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Prefacio 

El tema principal del presente trabajo es la Aviación Comercial. Un tópico por si mismo 
muy importante y con muchas facetas. 

Habrá que decir que la Aviación Comercial parte de la aviación bélica, que lleva a 
innovaciones constantes que en tiempos de paz va a senrir corno potencial cconón1ico a 
diversos paises. entre ellos a l\,ICxico 

Sin lugar a dudas la aviación se desarrolla en los paises industriahz.ados que contaron con el 
apoyo de sus respectivos gobicn1os. Esto in1plicó que la aviación con1crctal dcJara de ser un 
artículo de lujo para las clases pudientes, pues con las innovacionLas tccnológ1ca.s los costos 
se abatieron teniendo las rnasas acceso a viajar 

Así. la aviación corncrcial tuvo sus inicios cuando al razonanucnto t."'strJtCgico bClico se le 
suma el interés comercial. visualizando su potencial futuro Ello dio como resultado el 
interés de los paises por capacitar personal civil de la misma nacion3lidaú de la crnprcsa 
que tenía la concesión y que en un n1on1ento dado podian scr.:rr corno pilotos de co1nbate 
La diversificación de rutas y la expansión estratégica fortaleció el desarrollo comercial que 
se dio con el otorganücnto de concesiones de rutas aéreas que ligan diversas. ciudades De 
esta n1ancm tuvieron in1portancia fundarncntal las escuelas de Aviación C1v1I. y es asi con10 
se produce una carrera internacional por el don11nio de la tccnologia aérea y el avión fue 
perfeccionado continuamente. 

Al finalizar la Segunda Guerra l\lundial, el desarrollo de la aviación comercial tuvo un gran 
crecimiento en el tráfico mundial de pasajeros. Las acciones emprendidas p;ua lograr ta 
expansión de n1tas y un mayor factor de carga de pasajeros se expresa en la lucha por el 
mercado de las aeronaves librado entre Estados Unidos y Gran Brclai'ia. 

Las discusiones relativas a aspectos de soberanía habían desembocado en conflictos entre 
los países, principalmente entre Estados Unidos y Gran Bretaña. Diversas Convenciones y/ 
o Conferencias Intemncionales habían tenido lugar durante ai1os anteriores (Conferencia de 
París en t 919, Convenio Iberoamericano de Madrid 1926, Convención de Varsovia en 
1929, Convenio sobre Aviación civil comercial en la Habana 1928, Convención de Ginebra 
de 1933 sobre embargo preventivo de Aeronaves. esta última sin vigor pero de gran ayuda 
para la legislación de algunos Estados. etc.). Fue así como en la Conferencia de Chicago se 
creó la Organización de la Aviación Civil Internacional (OACI), una agencia especializada 
de la ONU dedicada particularmente a facilitar la colaboración en seguridad, navegación y 
estandarización. Surgió así el establecimiento de un estatuto jurídico de la Aviación 
Internacional. Los aspectos críticos como la determinación de las rutas, capacidad y tarifas. 
no fueron determinados en esa conferencia, pero dieron origen a la International Air 
Transport Association (IA TA), organismo internacional privado que se fundaría en la 
Conferencia de la Habana en 1945 y que dedicarla a Ja regulación en esos aspectos 
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El comportamiento del tráfico mundial se vería afectado nuevamente por los avanc"s de la 
tecnología aeronáutica. La introducción de los aviones jet. en octubre de 1958, haria posible 
un notable avance en cuanto a la capacidad de pasaJeros y la velocidad y alcance del 
transporte, facilitando y promoviendo los viajes de manera espectacular, lo que da pauta 
para la masificación del turismo en la década de los sesenta. 

En esta década, con el desarrollo económico dt! los países industnalizados. el crecinuento 
del turismo propiciado por el avión y su act!ptac1ón por parte de los paises subdesarrollados 
que veían el turisrno con10 parte de un instrun1cnto de ayuda para el desarrollo. tuvo gran 
crecin1iento con cnonnc beneficios. La estructur..i del tunsmo (trJnsportc, hott!l, agencia de 
viajes) inició un proceso dt! integración. n11sn10 que lo llevó al control Ji: la dcrnanda 
turística internacional en la que la mayor parte de los paises subdesarrollados quedarían a la 
zaga. Se dan los inicios de operaciones chancro \·uelos de fletamento 

El efecto de la nueva clase inedia, la incorporada a las grandc!s cn1prr.:sas corporat1v~1s, 

difiere de la antigua. La antigua clase 111cc..ha la fonnaban basa:anu:ntc pcqucilos 
agncultorcs y co1ncrc1antcs independientes que dcpcndian de 13 operación J1ana Je sus 
negocios, tenían rncnorcs oportunidades de escapar de su rutina diana que los burócratas y 
cn1plcados corporativos. quienes n1antcnía.n asegurados sus ingresos en vacac1oncs El 
efecto de la tarjeta de crédito par.l los sesenta se había general íz.•do por el 111cremento del 
consumo y el efocto que tiene la publicidad en los h:ibitos y patrones de consumo de las 
diferentes sociedades. 

Consideramos imponantes destacar que en ['.léxico. para 1966 operaban ya en el pais 57 
empresas de aviación. El adveninliento del jet trajo una nueva era en el transporte. por esta 
razón los esfuerzos gubernamentales se orientaron a la constmcción de la mrraestmctura 
necesaria para rcc1birlos. En estas fechas se contaba con 29 aeropuertos federales También 
durante este periodo se extiende considerablemente el numero de rutas y de paises con los 
que se establecen convenios b1Iatcralcs aéreos 

Para la década de los setenta se consolidó el fenómeno de la integración. es decir la 
operación mayor de los vuelos de fletamento y/o charter como competencia de la aviac1on 
comercial regular. Muchas de las principales empresas transnacionales de aviación en el 
mundo estaban ligadas a empresas transnacionales de giras turísticas y de hoteles, y 
contaban además con compañías en otras actividades conexas. tales como; servicios de 
restaurantes, seguros. servicios de cómputo, servicios técnicos y transportes marítimos. Sin 
embargo para los paises subdesarrollados la industria turística creció con una enorme 
dependencia de las llegadas internacionales. Sus costos de operación se incrementaron con 
la crisis del petróleo. Estos inconvenientes en el mercado obligarón a las autoridades de 
aviación civil a modificar las regulaciones cambiando las políticas tarifarías a partir de 
1978, hecho que benefició a las lineas aéreas regulares y fortaleció su posición en el 
mercado. 

Este hecho marcó el inicio de la llamada desregulación aérea de los Estados Unidos, cuyos 
origenes formales se dieron en l 975. durante la Administración Ford. que sometió al 
Congreso una nueva Acta Aeronáutica para reemplazar la de 1938. Dicha desregulación se 
extendió a la aviación internacional en 1978 siguiendo la "política de cielos abiertos" cie 
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Carter, y desempeñó un papel importantísimo en la reorientac1ón de la demanda de viajes. 
favorecida por la fuerte reducción de las tarifas en las rutas del Atlimtico del Norte. así 
como una feroz competencia entre las aerolíneas en esa ruta. Esto trajo como consecuencia 
para México una enorme disnlinución en las tendencias que se venían dando tanto por el 
servicio de vuelos regulares con10 el de fletamento y/o charter 

En los ochenta, dentro del proceso de promoción de la desregulación. se dieron procesos 
paralelos de privatizaciones de aerolíneas. Japón vendió las acciones de Japan Airhnes y 
los Países BaJOS y Reino Unido, fueron las dos naciones europeas que privaur.aron 
completamente sus líneas aéreas. otros países como Austria. Bélgica. Alctnania e ltalia, han 
privatizado parte de sus aerolíneas nacionales, fuera de Europa se dieron parte de la venta 
de Singapur Airlines y Air Canadá a acciones a la 1nic1ativa privada. El gobierno n1ex1cano 
vendió en 1989 Aeroméxico y la mayor parte de las acciones de !\1cx1cana. las dos lineas 
troncales del país. 

Entre los efectos más importantes de la desregulación fueron: la 1mplernenta~1ón de la 
nueva tecnología de con1crc1alización en el campo de la av1ac1ón. los S1stcrnas de 
Reservaciones Computarizadas (SRC). que mfluyen en todo el proceso turisuco, y la 
recomposición de fuerzas de las aerolíneas en un nuevo esquerna de alianzas. fusiones y 
absorciones ya en un csqucn1a conccb1do n1undialrncnte 

Los sistemas de reservaciones SRC en el contexto de la desrcgulac1ón. pen111tleron que el 
núrnero de agencias de viajes creciera signlficattvan1entc. ya que su s1stcn1a pernutc una 
más rápida y mayor infom1ación. Por lo que las aerolíneas están en la posibilidad de pagar 
mayores comisiones a los agentes de viaje..~. lo que los convierte en un in1portante canal de 
distribución de las aerolíneas 

El objetivo de las alianzas comerciales era ofrecer a sus pasajeros beneficios mutuos en los 
aeropuertos respectivos y una red complementaria de destinos, de rutas y horarios. cierta 
fonna de colaboración tt!cnica en sus centros de n1antcnirnicnto y formación de 
tripulaciones. En algunos casos un intercambio reciproco de acciones, mferior siempre del 
15°/o. 

A fines de los noventa. las alianzas comerciales, buscaron posiciones para no quedar fuera 
de la lucha comercial, debido a los cambios en los mercados y la distnbución geográfica de 
los escenarios comerciales. así como las posibilidades de expansión a los países del Lejano 
Oriente. Se dio una guerra comercial mundial por los mercados. queriendo todos estar en la 
posibilidad de competencia. surgieron las 5 Alianzas Comerciales que a la fecha dominan la 
plataforma estratégica de la Aviación Comercial; Star Alliance, One \Vorld. Sky Team. 
\Vings (KLl'vt/Northwest) y Qualifyer. 

La posibilidad de crear mayor integración los llevó a crear el llamado código compartido 
mismo que se establecen mediante convenios bilaterales y/o especial de prorrateo donde se 
entiende corno un compromiso entre dos o más aerolíneas que tienen a beneficiarse de 
manera reciproca sin tener que hacer grandes inversiones. El Código Compartido implica 
compartir; códigos de reservación. tarifas similares por zona. puertas de entrada, volar una 
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misma ruta companiendo códigos de vuelo, aviones, estaciones de servicio, mostradores de 
documentación, servicios de mantenimiento y combustible. 

La reglamentación se dio a través de la lATA con la creación de los l\.1PA (l\.1ulttlateral 
Proration Agreement) donde se establecen divisiones en el proceso de distribución del 
ingreso entre las aerolíneas, previa aceptación y fim1a de un MITA (lVlultilaternl lnterline 
Traffic Agreement) a la fecha existen 275 firmantes. 

Por medio del siguiente trabajo trataremos de demostrar que 

1. El factor comercial en la aviación ha venido a rebasar el marco jurídico 
2. La creación del códi¡::o co111partido ha sido un instn1mcnto que ha sustituido la 5ª 

Libertad del Aire. 

Para fines del 2000 la tendencia ha sido tan marcada que los 275 transportistas aéreos 
mundiales, han incluido dentro de sus convenios aéreos bilaterales la forma de los códigos 
compartidos, así como el 80'l-ó de los transportistas tienen actualmente cierto vínculo con 
alguna alianza comercial, lo que viene a rcforza.r los dos puntos mencionados. 
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Introducción 

La aviación comercial ha demostrado ser uno de los más importantes medios de transpone 
para el desarrollo tecnológico del mundo actual. Las condiciones de !Vtéxico y su 
dependencia del exterior hacen dificil fincar en este medio de transpone las bases de su 
desarrollo, porque es también uno de los más vinculados con la política exterior de las 
naciones. Regulado a través de organisn1os internacionales cspt:-cializados en la 1natena 
con10 IATA y O . ..\Cl. asi con10 la consabida celebración de convenios n1ululatcralcs y 
bilaterales. 

Existe en la disc1phna de las Relaciones lntcn1acionalcs un cnomtc vacio en rnatena de 
aviación con1crc1al. por lo que es nuestra intención cubnr esta falta con una pcqu&:i\a 
aportación a través de este trabajo. 111ostrilndolc.."'S un conocin11cnto pract1t.:o de la av1ac1ón 
con1ercial. 

Es importante destacar para los fines que nos ocupa. la dcfin1c1ón de los s1gu1cntes 
conceptos: 

"i\.vinción.- ~,fodalidad de locomoción que se sir..·c de los aviones. Conjunto de aviones 
Aviación l\1ilitnr.- Aquella que ha sido concebida y empicada con ÍUH..'"S nulitares. 
Aviación Cornercial.- Conjunto de aviones, instalaciones y personal. l."Otpleados en el 
transporte de viajeros y 1ncrcandas. " 1 

Abordamos en este trabajo a la aviación comercial, de vital imponanc1a dentro del campo 
aéreo. Considerando de igual n1ancra. el cnorn1c peso del factor JUrid1co No se puede dejar 
de hablar de !ATA y OACI y de los convenios bilaterales y multilaterales. al momento que 
necesitamos tratar cualquier asunto sobre transpone aéreo. En el contexto actual de l;i 
r\viación Internacional nos obliga a buscar el fhctor con1ercial especialmente. a travCs de 
las alianzas co111erc1ales, como una mejor opción para el desarrollo, crecuniento y 
expansión de las lineas aéreas. y a cnriqut!cer la consulta de tCcnacos. especialistas en 
Relaciones Internacionales y dirigida al lector interesado en el tema por demás apasionante. 

Los procesos evolutivos en la industria de la aviación y nuestro interés y practica personal 
en el sector nos ayudó para sustentar este trabajo. Fue precisamente a partir de la llamada 
"desregulación del transpone aéreo", etapa en la cual tuvimos la experiencia de la aviación 
y el gusto por desarrollarla. 

Existen Organizaciones y/o Asociaciones Internacionales como lATA y OACI, cuyas bases 
han servido para la regulación y coordinación de las actividades aéreas internacionales. 
Consecuentemente cada una de las lineas aéreas o países que las conforman se apegan a 
sus norrnatividades. Sus principios fundamentales han sido y seguirán siendo la seguridad 
de subsector aéreo, donde la implicación de tantos países y por ende de lineas aéreas, lleva 
a la necesidad de la OACI de coordinar la navegación aérea internacional. Por otro lado la 

1 Larous•e Multimedia Enciclopédico, 2001 
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!ATA, tiene como función establecer principios técnicos y comerciales para tratar de 
igualar formas de operación que llevará a una supuesta <."quidad entre las lineas aéreas Es 
precisamente a través de estas dos organizaciones que se ha logrado una estandanzac1ón en 
cuanto a las norrnas. procedin1icntos. instalaciones. construcción. operación y 
mantenitniento de aeronaves en todo el n1undo 

Aunado a lo anterior tenemos los convenios bilaterales que son los acuerdos básicos para el 
intercambio de derechos aéreos. con10 son rutas. capacidad (upo de aeronave). frccucncta.s. 
etc. y las cuales necesitan en algunos casos la doble aprobación2 de los pdses interesados 

Si bien el transporte aéreo se ha caracterizado por ser uno de los nuls reglarnentados. la 
llamada desregulación inicia en un nuevo periodo de cambio dentro del m1srno 

En !Vléxico. a pesar de haberse aceptado 13 desregulac1ón aére..~. la pr:íctic·a nos demuestra 
que se da únicamente en el caso de tarifas y la doble aprobación por par de c1udad<.-s en 
código compartido exclusivarnentc. No obstante nuestro pais .seguirá sosteniendo la 
bandera de regulación. basada en In igualdad de oportunidades y la firma de Convcruos 
Bilaterales. 

Creen1os que esta aponación st!ci de gran apoyo para los 1ntcmacionahstas. quienes. si 
bien hnn sido los fo~¡adores de muchas politicas en el ambito Jurídico. ya sea a través de In 
DGAC o dt!ntro de cualquiera de las líneas a.;reas. hoy puede y debe ser el que estructure la 
política comercial. Por su formación. podra tener en cuenta todos aquellos factores que 
influyen en la linea a.;ren y por ende esa visión globnlizadora le permitira dar la me1or 
opción a seguir para el planteamiento de políticas comerciales exitos:~5. 

Acotado lo anterior proc.,dercmos a esbozar brevemente el contenido de cada Capítulo que 
contiene el presente trabajo; con base en ello el Capitulo 1 nos pem1itira tener un pleno 
conocimiento de los antecedentes de nuestra Aviación Comercial. con lo cual se podrá 
entender su situación actual; En el Capítulo Il daremos a conocer con detalle las cuestiones 
jurídicas que deben ser básicas pum aprender a identificar nuestra Legislación Aérea en el 
contexto mundial. en el Capitulo 111 resaltaremos los principios de negociación de la 
política aérea mexicana. inclusive ver la estructura y terminología de varios convenios 
bilaterales de nuestro país y en el Capítulo IV nos ayudará finalmente a entender el 
complejo mundo de la globalización aérea a través de las alianzas comerciales. códigos 
compartidos. centros radiales, todos ellos vistos a través de una estructura comercial 
originada a raíz de la llamada.desregulación. 

En los anexos se percibe la existencia de demasiada información debido a lo dificil que son 
conseguirlos por lo que consideramos importante incluir copia de documentos completos. 
En su momento tuvimos la oportunidad de acceder a ellos y deseamos compartirlos. 

: Se: <la una vez aprobada..-; la ciudades o punto de origen y destino por pares de ciudades. ambos paises 
acuerdan esos destinos. por ejemplo Estados Unidos sugia-c Chicago y México sugiere Montc:rrcy. ambos 
dt:bcnin autorizar las dos aerolincns bandera de cada país a volar en ese par de ciudades. de ahí vic:nc la doble 
aprobación di.:: lineas aérens. 
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Capitulo Primero 

l. Historia de la Aviación en México 

La aviación comercial es producto de una serie de invenciones previas que culminan en el 
Siglo XX. cuando se llega al desarrollo de la misma. Es uno de los mayores logros de la 
ciencia y la técnica humana. Cristaliza el sueño del hombre desde los tiempos más remotos. 
presentes en la mitología, en las fantasías, en las previsiones cientificas y recientemente en 
los viajes al espacio': volar. 

Si bien con los siglos se dijo "el volar es de los pájaros" o "sólo los ángeles tienen alas". 
tratando ello de señalar y dejar muy en claro los límites de "lo humano". En su afán por 
lograr sus aspiraciones, el hombre luchó por desmentir tales afirmaciones. Unió esfuerzos 
llegando a culminar sus suenos de volar Paralelo a la invención del aeroplano surgieron 
in1portantes clententos adicionales con10 pistas. ayudas a la radionavegación, 1nctcorologia. 
reglamentos, convenios, etc. 

Respetando el orden cronológico de la Historia de la Aviación Jl,,lundial. en lo que se refiere 
al " más pesado que el aire".' Jl,,lexico ocupa el primer lugar entre los paises de habla 
española en el n1undo que vio surcar sus cielos por una aeronave de n1otor. 

La época porfiriana recibió con cxtraiieza y curiosidad la noticia de que un mexicano 
intentaría volar, en 1908 en Francia. Alberto Braniff, de vacaciones por la Costa Azul, se 
sobresaltó al ver que a pocos metros del suelo volaba una extrar"\a nave, misma que compró. 
en 1909. Braniff llegó a México y emprendió la avenn1ra de volarlo. 

Seis años antes. en una pequer"\a población de los Estados Unidos de Norteamérica. llamada 
Kitty Hawk, Carolina del Norte, se estaba gestando el acontecimiento que al correr del 
tiempo transformaría la vida del hombre; la mañana del 1 7 de diciembre de 1903 los 
hennanos \Vilbur y Orville \Vright, convirtieron en realidad el sueño acariciado por el 
hombre durante muchos años. elevar por primera vez una máquina más pesada que el aire'· 

Para 1909 ya se fabricaban en el mundo varias marcas de aeroplanos. En Francia se hacían 
el Farman. el Bleriot, el Antoinene y el Demoisselle, que diseñó el brasileño Santos 
Dumont. En Estados Unidos se fabricaban el Martín y el Curtis Pusher. 

-' Digno ejemplo füc lcaro de lu mito logia griega que muestran In aspiración dd hombn: por volar. 
4 José Villela Gómcz. La.s Primera.t re\rlJta.s de ª''laclón en México. Comunidad Conncyt. Aviones. ubril­
mayo 1981,p. 129 
' El aparato se llamó "El Volador •, Estaba hecho de madera y tela, tenia dos hélices y su propia máquina de 
cuatro cilindros con cadena. de bicicleta. El vuelo tuvo una duroci6n de doce :«:gundos en los que se 
recorrieron cerca de 40 metros. 
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Estimulado por su éxito y ambicionando más, Braniff regresó a Francia a adquirir otro 
aeroplano más potente, compró un Farman, pero en México ya se habian hecho otros 
intentos, aunque menos exitoso; en 1909, en los llanos de la colonia Roma, en las calles de 
Colima, los hermanos Aldasoro se hacían tirar por una cuerda atada al coche, su planeador 
subía de 1 a 2 metros. Para junio de 1910 Juan Guillermo Villasana consiguió elevar un 
aeroplano a 9 ó 1 O metros de distancia, construido por el mismo. 

Ese mismo ailo, Carlos Santana había logrado un salto similar con un h1droa\ 1ón en el mar 
de Vcracruz, y lan1bién en ese nlismo año el Gral. Porfirio Diaz, nen. 1oso por la novedad de 
la aviación, envió a Francia a tres oficiales para que estudiaran cuanto pudieran sobre el 
manejo de aparatos voladores 

En febrero de 1911. una flotilla de aeroplanos franceses. flotilla :\101ssant. tuvo su 
exhibición en los campos de Balbuena, el Gral Dia.z aprovecho para sol11.:itarlcs al 
1nomento de volar, llevar y soltar tres costalt..~ de harina. que sirnulaban bornbas y cargar 
una batería, para anunciar desde el aire que habian dcscub1cno el flanco, disparando tres 
caflonazos. 

Entusiastas como el rico industrial tabacalero Ernesto Pugibet. dueño de un Blenot y cuya 
rnala experiencia ul contratar el piloto francCs que nunca lo voló, lo llevaron a tn1vés de 
Juan Guillenno Villasana a contactar a l\liguel Lebrija y venderle el aparato, éste 
especialista en automóviles, encontró en Villasana un joven experto teórico que le lle,·ó a 
ser el segundo mexicano que voló en la capital. Cornpró de igual n1ant:ra a otro neo 
negociante, un aeroplano biplaza que baria historia. un Deperdusin de Europa. en él voló 
junto con Villasana hasta hastiarse. El aeroplano tenia el defecto de cobrar escasa altura 
debido a las malas condiciones de una de sus hélices, Villasana aqui decidió hacer la 
pnmera de sus hélices de notable propulsión, este hecho representó para el biplaza un vuelo 
consistente. extenso y ambicioso que recuerda la historia de la aviación en l\1éx1co 

Al dejar el poder Porfirio Díaz. uno de los tres pilotos que envió a capacitar a Francia, dio 
señales de vida cuando convenció al gobierno provisional postporfinsta de adquirir 
aeroplanos en lugar de globos aerostáticos. posteriormente formó tilas para combatir un 
ejército porfirista en Chihuahua, en el tren que lo trasladaría a su destino explotó, y terminó 
con su vida. 

Francisco l. !\ladero se convinió en el primer presidente de un país en el mundo que volaba 
en aeroplano, se dio el 30 de noviembre de 1911 en una exhibición que por segunda vez 
ofreció la flotilla Moissant, 

Juan Guillermo Villasana entusiasmado y apoyado por el Ing. Santiago Poverejvski, 
decidieron construir un avión, cuyo motor fue traído de Europa, el avión logro volar con 
toda normalidad como los Deperdusin, fue esta la primera hélice Anáhuac-Aztatl. 

Obligado por la urgencia defensiva, Victoriano Huena integró muy a su pesar, su escuadra 
aérea, formó su equipo de los aparatos disponibles; el biplaza de Lebrija, el farman de 
Braniff y el Antoinette de ?1-foissant, repartió grados militares entre los hombres del aire; 
Lebrija, mayor; Horario Ruiz, capitán; los hermanos Aldasoro, tenientes; Villasana, 
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subteniente mecánico, y Antonio Sánchez Saldaña. sargento ayudante de mecánico 
Hicieron maniobras de observación aCrea pero nunca entraron en acción. 

Entretanto Vcnustiano Carranza dio un pritncr uso de los aeroplanos. envió a su sobnno 
Gustavo Salinas a Sonora en auxilio de Obregón, de ahí resultó la compra de cuatro 
aparatos noncamericanos. rnismos que fueron usados en diversos enfrcnta.nucntos en 
Guaymas, Puebla, Campeche, donde su sobrino y pilotos extranJeros operaban las 
aeronaves. sucesos accidentados pero con finales positivos. a principios de 191 5 regresan a 
la capital de la Republica y se instalan en Balbuena. donde encontraron el hangar de 
Braniff 

Para 1915 Carranza instaló los Talleres Nacionales de Aeronáutica y la Dirección de la 
Escuela Nacional de Aviación. donde se realizaron verdaderas proezas. \'1llasana se 
convirtió en la sensación del diseño de las hélices Pero en Europa con1~nzaron a copiar la 
hélice Anáhuac por las necesidades de la primera guerra, los Talleres Naclünale; de 
r\eronáutica vivieron años de cnorn1cs carencias a) grado de no poder cubrir sueldos. y 
hacer aviones y disci"\os a expensas de la vt=nta de joyas de uno de los fiu1lihares 
involucrados. 

Villasana proyectó un helicóptero que alcanzó a subir 8 metros y dcspues cayó de lado El 6 
de junio de 1917, para probar unos motores espatioles llamados Hospa110-Su1za, montados 
en fuselajes mexic:u1os serie A-5 de Santarini y Villasana. se produjo el primer vuelo de 
correo. 

Alvaro Obregón sustituyó a Villasana en el puesto de los Talleres Nacionales de 
Aeronáutica, a partir de entonces se dedicó a la aviación civil. en 1919 fue a Estados 
Unidos a titularse en ingeniería aeronáutica (el primer mexicano que (lbtuvo el titulo) En 
1923 fue creada la Oficina Técnica de Navegación Aérea de la Secretaria de 
Comunicaciones con Villasana a su cargo. Villasana también discrló el orig1nal .~\cropucno 
de la Ciudad de México. El 6 de noviembre de 1929, en el biplano "Arco iris" que 
Villasana diseilara, Felipe H. Garcia inauguró oficialmente la pista del aeropueno. 

El desarrollo de la aeronáutica en l\.léxico no sólo era impulsado por los hechos 
extraordinarios que llevaban el sello personal de los pilotos más expertos y arriesgados. 
Ocurrían, al mismo tiempo, muchos vuelos en el interior del país, destinados a explorar 
rutas para ampliar las que ya eran comercialmente servidas, o bien para establecer nuevas 
empresas de transpone aéreo. Casi todos estos vuelos quedaron al margen de toda 
publicidad sensacional que caracterizaba las proezas de los pilotos particulares. Se lograba 
saber de ellos sólo cuando se hacían notar por algún percance o accidente. 

En 1929 la Asociación Mexicana de Aeronáutica, organizó una carrera aérea entre la 
Ciudad de México y la de Kansas en Estados Unidos. participaron en ella famosos 
aviadores mexicanos y norteamericanos. Poco después, en el campo de Balbuena se 
organizó una Semana de la Aviación, entre el 10 y 17 de diciembre de 1929. con actos de 
acrobacia aérea. lanzamientos en paracaídas. vuelos militares de precisión y otras 
maniobras, en las cuales también participaron pilotos mexicanos y de Estados Unidos 

13 



Muchos pilotos se dedicaron a ofrecer viajes de placer al público mexicano en diversas 
ciudades del país. En Monterrey, por ejemplo, a principios de 1930 Francisco Sarab1a 
estableció una marca en esta clase de vuelos al transportar a 1,937 personas de siete días, en 
vuelos de placer sobre la capital regiomontana. 

Apenas creada la Oficina T.;cnica de navega.ción Aérea, Villasana proyectó una serie de 
concursos para otorgar concesiones de rutas y estin1ular el L-stablL~in1icnto de tales 
empresas. El primero se llevó a cabo en dici<·mbrc de J 920 para la ruta l\léx1co- Tuxpan­
Tampico. así la pnmera conces1ón se otorgó a i~ Cía. l\tfcx1cana de Transportación ACrea. 
S.A. Los servicios de esta cn1prcsa fueron inaugurados en scptie1nbrc de 19:! 1 y pronto los 
extendió hasta l\latamoros y Nuevo Larcdo por Saltillo y ll.·tonterrey Sm embargo, al cabo 
de cierto tien1po abandonó el sistema de itinerarios fijos y sólo conscr.·ó sus derechos para 
volar en viajes eventualL~ sobre tales rutas y sobre los campos petroleros 

La segunda concesión fue otorgada a 1\ fario Bulnes en agosto de 1921, en la ruta l'>tex1co­
Tampico, pero su empresa fracasó. La tercera se le dio a \Villiam L l'>lallory para explotar 
la 111isn1a ruta. J\..lallory y Gcorge L. Rihc habían organizado una cn1presa a la que llanuuon 
Cía. l\1cxicana de Aviación. S A .. rnisma que hoy es una de las mas in1portantes del país 
La cuarta concesión tUc dada a A. Zambrano. quién ta recibió en 19::!6 para servir la ntta 
l'>léxico-Pachuca-Tuxpan-Tampico, su empresa umbicn fracasó 

Hacia fines de 1928 eran ya doce las concesiones otorgadas a otras tantas empresas. Las 
rutas servidas habían aumentado en frecuencia y los aviones comerciales ya surcaban el 
aire desde Nogales hasta Suchiate y Tapachuln, desde l\lazatlán hasta !\latamoros y desde la 
Ciudad de México hasta Mérida. 

El 9 de marzo de 1929 aterrizó en el Campo l\tilitar de Balbuena el primer trimotor marca 
Ford, que ostentaba por nombre México, procedente de Brownsv1lle, Texas, el primer 
piloto era Charles A Lindbergh, diseñador de ese modelo. 

La ruin México- Ciudad Juaréz fue inaugurada el 17 de agosto de l 929 por la Corporación 
Aeronáutica de Transportes (CAT), una de las empresas más eficientes de le época, en esa 
ruta fueron usados dos aviones más veloces entonces conocidos, los Lockheed Vega. 

A fines de 1929 las concesiones otorgadas a particulares llegaron a 17. El campo de 
Balbuena comenzó a ser insuficiente e inadecuado para atender la creciente cantidad de 
aviones y de pasajeros que llegaban a él. Por esto el Gobierno proyectó y puso en concurso 
la construcción de un aeropuerto central para la Ciudad de l'Vtéxico. 

Para l 933 ya eran 25 las concesiones otorgadas. Fue en 1934 cuando la empresa Aeronaves 
de México adquirió su primer avión y realizó la ruta entre México y Acapulco. 

Entre 1934 y 1951 se otorgaron 13 1 concesiones más, tanto a personas en particular como a 
nuevas empresas y a otras ya establecidas. l\1uchos de los concesionarios no llegaron a 
servir las rutas que les fueron concedidas. Varios se retiraron del negocio y algunos más 
vendieron sus empresas o las fusionaron con otras. La CAT. por ejemplo. desapareció como 
tal, y en algunas rutas fue reemplazada por Aerovías Centrales. En 1934, Francisco Bush de 
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Parada fundó In Aeronáutica del Sur, que después se transformó en Comumcac1oncs Acreas 
de Veracruz, y Carlos Pani organizó una empresa que habría de traspasar a Ricardo Pam, 
quién la llamó Aerovías Reforma, muchas de estas aerolíneas con el tiempo tuvieron que 
fusionarse con Aeronaves de México, la cual acarreaba sus constantes pérdidas 

El advenimiento del jet augura una nueva era en el transporte Y <..'S por esta razón que los 
esfuerzos guberna1nentalcs parecen orientar sus acciones a la construcción de la 
infraestructura necesaria para recibirlos. en este pcnodo se extiende cons1dcrablc1nentc el 
nUmero de rutas y de países con los que se establecen convenios aén. .. ""Os bilaterales 

En 1960, Aeronaves de I\.-1éxico y la Compai\ía ~lex1cana de :\v1ac1ón adquieren ª"iones 
jet, y esta últinm inicia sus operaciones con ese ttpo de aeronaves En ese 1n1sn10 atlo se 
celebra el convenio de transporte aéreo con Estados Unidos que cstara en \'1gor por cuu.:o 
atl.os cuando 1nenos y que 11nplica a las dos ernprcsas nlex1canas y .:t cinco cst.uh,un1dcnsc.s 

En 1963 se otorgan pcnnisos a las empresas Av1ateca (Guatemala), Av.anca (Colombia) y 
Apa (Panmnfi) para establecer y explotar las rutas acreas Bogota-Panarnit.·1\.IC-x1co. 
respectivamente. 

En 1967 se otorga a Sabena y a Braniff lntcmational pern11sos para cubnr las rutas 
Bruselas- l\ICxico vía i\lontrcal y San Antonio. Tcxas-f\.lc.!xico. DF. n .. ~spccU\'antcntc 

Para fines de la década de los sesenta, se firman convenios de transporte aéreo con Brasil, 
Costa Rica, La República Federal de Alemania y se ha entrado en tratos con 1 ~ naciones 
más. En 1966 se concluyen convenios con Italia, Bélgica. Su17-'1, Canada, Inglaterra, 
Guatemala, Holanda, Estados Unidos. Australia, Alemama. Brasil. Colombia, Costa Ru:a. 
El Salvador, Hondums y Perú. 

También se dictan medidas para estimular el surgimiento de nuevas empresas aérea.• 
n1exicanas y se propicia la afluencia de aviones privados extranjeros en vtaJes de turisn10, 
al otorgarse los pr11ncros pcrnlisos para prestar servicios de taxi aCrco. 

En 1965 se crea el órgano paraestatal de administración de aeropuertos: Aeropuenos y 
servicios Auxiliares (ASA). 

En 1968 se realiza In compra de acciones de la Compañía 1\-texicana de Aviación. 
convirtiéndose totalmente en mexicana. 

El servicio aéreo al exterior y al interior crece considerablemente durante la década de los 
setenta. en términos de pasajeros/kilómetros transportados la cifra casi se cuadriplica en 
diez años (355%) al pasar de 6,934 millones en 1970 a 24,618 millones en 1980. Dentro del 
total, el servicio interno aumenta su participación del 21.6% en 1970 al 32o/o en 1980. 

Pero a pesar del crecimiento que experimentó el transpone aéreo mexicano en el ámbito 
nacional, el gobierno reconoce que se enfrenta a una dificil competencia en las operaciones 
internacionales, en 1974 Aeroméxico pone en servicios su primer DC-10-30 (de dos que 
había adquirido) y en ese mismo año las empresas extranjeras inician sus operaciones con 
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equipo del tipo Boeing 747 (Jumbo) con capacidad para 400 personas. Para octubre de 
1976 también se pondrían en servicio vuelos regulares del Concorde, que dejaría de operar 
años después. 

En 1976 se negocian nuevos conv<:nios bilaterales con Colombia, Jamaica, Japón, Panamá, 
Venezuela, La Unión Soviética y se realizan algunas n1odificaciones a los convenios que se 
tenían concertados con Alemania Federal, Canadá y Holanda, además del firmado con 
Estados Unidos. También se prorrogaron o se conceden nuevos pemiisos para las 28 
empresas extranjeras que operan servicios aéreos internacionales hacaa i\léx1co 

Pam esos años Aeron1éxico y f\lex1cana de .-\vtac1ón inician nuevos servicios a Guatemala. 
Panamá. Venezuela. Colon1bia. Perú. Argentina y vanas rutas de Esta.dos Unidos. aunque 
posteriom1ente algunas de ellas se suspenden. 

El marco de acción de la aviación internacional derivado d;:, la desregulación del transporte 
aéreo en Estados Unidos y las políticas neoliberales de la economía en l\.léx1co. han 
impactado significativarncntc la industria aeronit.utica nacional. En este contexto se inician 
los incipientes síntomas de la desregulac1ón de los ciclos mexicanos (en abnl de 1 Q88. la 
secretaria de Co1nunicac1ont..~ y Transportes cstablt..~ió el Esqucrna Rector del Sistcrna 
Nacional de Transporte Aér..,o) 

El irnpacto de la desrcgulación intcmac1onal afectó el nún1ero de lineas aéreas extranjeras 
que vuelan al país, sobre todo de Estados Unidos; así se podria explicar la reducción del 
número de aerolíneas que volaron a !\.léxico durante el periodo de 1980 a 1985. afies en los 
que pasó de 34 a 27 empresas, manteniéndose esa cifra hasta 1987. En 1990 aumenta 
nuevamente para situarse en 31 aerolíneas 

De las e111presas aéreas corncrcialcs del país, sólo dos son troncales~ .Acron1éxico y 
Mexicana. Y aunque la operación de aerolíneas alimentadoras se ha promovido con base en 
sistema rector del transporte aéreo mexicano. que introduce el esquema radial (HUB) en las 
operaciones, el número de aerolíneas alimentadoras para J 989 son las siguientes; 
Acrocalifomia. Aviación de Chiapas, Aerocozumel. Aeromorclos, Aerocanbe. 
Aerolibertad, Aviacsa y Aeromar. 

La política de desinversión del gobierno federal. permitió la privat1zac1on de las dos 
compañías troncales en 1989 que, como consecuencia. redujo significativamente el número 
de empleados, tal y como suc~dió con el proceso de desregulación aérea en Estados Unidos. 

Lugar aparte merece la mención de la historia de los Aeropuertos, misma que a 
continuación mencionamos. 
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1.1. Historia de los Aeropuertos 

La definición de Aeropuertos nos dice que un " ... aeropuerto es una instalación fisica que 
tiene como función la operación de aeroflanos. El sistema aeroportuario es una parte de un 
sistema mayor: la transportación aérea". 

A casi un siglo de haberse iniciado la aviación, es evidente que el aeropuerto ha 
evolucionado con los rcqucrinlicntos tanto de seguridad acronauuca conto de instalaciones 
técnicas demandadas. 

El desarrollo y evolución del sistema aeroportuaria ha sido paralelo al de la aeroniluuca, 
pues no podrían existir uno sin el otro. 

Como se n1cncionó en el capítulo anterior. en sus inicios los terrenos de los llanos de 
Balbuena fungieron como aeropuerto tanto para las inctpicntt.~ operaciones corncrciales 
como para las militares, el lng. Villasana fue el responsable del primer proyecto global 
sobre lo que actualn1cntc funciona corno aeropuerto. el proyecto fue inaugurado en 19::!9. 
pero la orientación de las pistas tuvo que ser alterada debido a un accidente fatal ocurrido 
en 1930, siendo sustituidas por la que actualmente se conoce con10 OS 1zqu1crda 

Entre 19:!9 y 1934 este Puerto Aéreo fue utilizado por las siguientes aerolineas Compai\ia 
rvtexicana de Aviación. Corporación Aeronáutica de Transportes, P1ck'"·1ck 
Latinoan1cncana .... \crovias Centrales y Lineas ACrcas Occidentales 

A fines de 1933 un temblor derrumbó la bóveda y cuarteó seriamente el edificio. que 
terminó siendo demolido. Poco después se inició una nueva construcc1ón, en el 1111smo 
lugar que ocupaba la anterior. Su edificación fue lenta, pero más segura, se inauguró en 
1938 y hoy en dia aún queda en pie lo que fue el segundo edificio temlinal de aeropuerto de 
la Ciudad de México, ocupado por las oficinas de carga de Aeronaves de !'.téxico. 

El 14 de septiembre de 1934 salió de éste Puerto Aéreo Central el avión Stinson. propiedad 
de la empresa Aeronaves de !'.léxico. con destino a Acapulco, estableciéndose de esta forma 
una ruta que hasta la fecha tiene la aerolínea en operación. 

En el periodo de 1834-1940, nuevos servicios se establecieron y otros desaparecieron. La 
Pickwick, tuvo una vida efimera y para mediados de 1930 dio por terrninadas sus 
operaciones. La Corporación Aeronáutica de Transportes. S.A. sobrevivió hasta 1933 al 
perder la vida el gerente de la empresa, quedando sin servicio las ciudades que tocaba. 

En esa misma época en diversas regiones del país a causa de la carencia de comunicaciones 
terrestres se inició una operación regional, en Villahennosa y varias ciudades de Yucacin 
eran operadas por Compañía Aeronáutica del Sur, en 1933 en Tuxtla Gutiérrez. Transportes 
Aéreos de Chiapas iniciaron sus operaciones. En el suroeste Transportes Aéreos del 

'Hector Manuel Romero, Enclc:lopedla Me:dc:ana de Turismo, Editorial Limusa. México 1986, p. IM 
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Pacifico estableció el servicio Acapulco- Oaxaca, escalando en Ometepec. Pmotepa y 
Pochutla. En el occidente, se estableció el servicio entre Guadalajara y Pueno Vallana con 
escalas en pueblos aledaños. En el noroeste, con base en Jalapa, otra empresa dennmmada 
Comunicaciones Aéreas de Veracruz. cubrió todo el estado de Jalapa a Pueno l\IC"1co y a 
Villa Cuauhtémoc (frente a Tampico). Finalmente en el centro none, en octubre de 1935 
nació una empresa patrocinada por la San Luis l\tinig Co . de Tayolutla, Dgo. mma 
enclavada t!n la par1e más abnipta de la Sierra !\ladre Occidental 

Durante el mandato del general Lázaro Ciirdenas. se establecieron las bases parn un nuevo 
desarrollo de la aviación civil, al disponerse que sólo los ciudadanos mexicanos por 
nacin1icnto tripularan aeronaves de 1natricula nacional. 

A fines de 1940 había aeropuenos en l\lonterrey, Veracruz. Tamp1co. Tapachula, Puebla. 
l\lérida, l\lazatlin, Hermosillo, Oaxaca, l\llnautlán, El Carmen, Campeche, NueH> Laredo. 
Ciudad Juárez, Mexicali y Ciudad de México. 

Por su pane en 1939 se inauguró el edificio con su torre de control del Aeropuerto de la 
Ciudad de l\féx1co, en el que estaba el mural pintado por Juan O'Gorman y que sustituía al 
que dat1ó el terremoto de 1930, para el 6 de JUiio de 1943 se declaró aeropueno 
internacional por decreto presidencial En 1949 se iniciaron las obras de construcción de la 
pista 50/231 que operaba desde mediados del at1o de 1951, sin embargo. en 1954 S<! llevó a 
cabo la mauguración y operación del nuevo edificio, plataforma y torre dc control. y para 
1956 se tenia 4 pistas en servicio, las cuales eran; la 051123 D que tenia ::!,7::!0 metros de 
longitud por 40 de anchura; la 050/:?3 l que tenia 3,000 por 45 metros de anchura y que 
desde la puesta en servicio se convirtió en la mfls impon.ante del aeropuerto y estaba 
balizada con sisternas eléctricos para operaciones nocturnas. La pista 13/31 se constniyó 
para relevar a la 1-1/3::! que había quedado próxima a la zona habitada y que se utilizaba en 
el caso de vientos cruzados; tenia :?,300 metros de longitud por -10 de anchura y la 14/3:? 
quedó como rodaje. La cuana pista en uso era la llamada 5 auxiliar que tenía solamente 759 
mctros de longitud y la usaban sólo en escuelas de vuelos que tenían su base en terrenos 
aledaños. 

l\lientras tanto se dio m1c10 a la Segunda Guerra Mundial donde Estados Unidos 
participaría en diciembre de 1941. 

Poco después, en 1943, United Airlines adquirió la antigua Líneas Aéreas l\lineras, S.A., y 
se reorganizó la empresa elev_ando las normas y cambiando el equipo; la American Airlines 
empezó a operar en México; y el entonces Oepanrunento de Aeronáutica Civil emprendió 
las especificaciones de aeropuertos, las cuales deberían ser cumplidas antes de iniciar 
operaciones. 

La situación del estado de guerra obligó a los Estados Unidos a considerar la necesidad de 
enviar aeroplanos de cualquier tipo para la defensa del Canal de Panamá y previos 
convenios con los gobiernos, se procedió a elaborar programas para la construcción de 
nuevos aeropuertos o remodelación de los existentes. Así, en un lapso de tres o cuatro años 
se con.~truyeron los de Tampico y Mérida, en el mismo sitio; el de Bajadas en Veracruz y 
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abandonado el viejo de Tejería. Además. se construyó la base nulitar aérea de Lxtepec, con 
dimensiones inusitadas para la operación de fortalezas aéreas y finalmente Tapachula. 

American Airlines, por su pane construyó el de 1\-lonterrcy y como alternos los de Actopan. 
Tamuin y Ciudad Victoria. Lineas Aéreas de México SA (LA!\-ISA). por su pane, construyó 
el de San Luis Potosi, Torreón. Parral, Chihuahua y Ciudad Juárez Se me1oró el de 
Durnngo y se construyó el de La Colorada, Zac . y el nuevo de Casa Grandes, se me1oró el 
de Cananea y el de Nogales. 

Con estas construcciones el sistcn1a aeroportuario de l\ICx1co qut."'dó en cond1c1oru .. -s de 
atender los servicios de ctnprcsas que usaban el DC-3, que al tern11nar l:i. g'Jcrra, en 1946. 
estuvo en la disponibilidad hasta de empresas modestas de operación regional 

El 1 º. de enero de 1953 se formó la Dirección General de Aeronáutica Civil. dentro de la 
Secretaria de Comunicaciones y Obras Públicas 

El 4 de JUiio de 1960 despegó un vuelo de l\.1cx1cana de ,\\·1acll>n con destino a Los 
Angeles, iniciándose así la operación de aviones de retro1mpulso. a panor de 1963, el 
aeropuerto cn1pezó a llantarsc Aeropuerto Internacional de La Ciudad de ~ICx1co, a 
solicitud Je! entonces Secretario de Comunicaciones y Transpones, \Val!er C Buchanan 

El uso continuado de equipo grande, los años de uso y el intemperismo prolongado dio 
corno resultado que el deterioro fuera exagerado y las opcraciont.."S cn1pczaron a ofrecer 
bastantes riesgos. Así. para 1963, la situación se l11zo critica y la ..-\sociación Sindical de 
Pilotos Aviadores (ASPA) decidió ejercer presión ante las autoridades, para lo cual 
prepararon un infonnc donde claran1entc se 1nostraba la s1tuac1ón Cotno rcsput..-sta el 
Gobierno decretó una Comisión 1\-lixta de Planeación de Aeropuenos. cuya m1s1ón fue 
elaborar el Plan Nacional de Aeropuenos, divididos en tres categorías; la primera agrupaba 
los aviones de largo alcance y fueron 9 aeropuenos los sel=cionados; In segunda agrupaba 
aviones de alcance medio y lo conformaron 22 aeropuenos; y finalmente la tercera. para 
aviones de vuelos cortos. se incluyó 44 aeropuertos. 

El 1°. de noviembre de 1971 se incorporó a las operaciones regulan."S el primer Boeing 747 
que, con los colores de KLl'Vl. cubrió la ruta Amsterdam- México con escala en l\-1ontreal y 
Houston. 

El 20 de octubre de 1974 llegó al Aeropueno Internacional de la Ciudad de !\·léxico, en 
viaje de exhibición por diversas capitales del mundo, el avión supersónico franco-británico 
Concorde. 

En 1975 se pusieron en servicio las primeras salas móviles, In actual torre de control fue 
inaugurada en 1978. 

El 26 de enero de 1979 aterrizó el avión DC-10-30 de Aeroméxico en el que viajaba el 
Papa Juan Pablo ll. Con motivo de tan ilustre visita se tomaron enérgicas medidas de 
seguridad, es mismo año se inauguró la remodelación del edificio terminal, lográndose 
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espacios en donde parecía que no Jos había y se racionalizó todo el movimiento de 
pasajeros. 

La infraestructura de acceso aéreo en ?\léxico creció tanto en número de aeropuertos. como 
en lineas aéreas comerciales que prestan este servicio. De J 980 a 1 990, el numero de 
aeropuertos y aeródromos pasó de 1299 a 2149, Jo que significa una incorporación 
promedio anual de 77.3 aeropuertos por año. La mayor pane de es corra se refiere a 
aeródromos, que represent.·111 el 96~ó del toml. En referencia a Jos aeropuertos de tipo 
internacional, pasó de 30 a 43, mientras que Jos de tipo nacional se duplicaban de 20 a 39 
en ese mismo periodo. 

El 1985 cuando el mundo conoció Ja tragedia del terremoto comenzó un movimiento 
solidario y universal. t\I aeropuerto cn1pczaron a llegar aviones procedentes de todos los 
paises, con todo tipo de socorro, propios del caso. 

La primera 111cd1da para desalojar del 1\cropucrto a los operadores de av1on<..~ de pistón 
mediante la publicación del Diario Oficial del 26 de JUiio de 1991 de una restncc1ón para 
las aeronaves con velocidad crucero inferior a 250 nudos. Cun1plido el plazo de seis meses 
las escuelas y demás operadores de aeronaves equipadas con motores alternativos salieron 
del AICM7. estableciéndose en diversos aeropuenos aledat1os; unos en Pachuca, otros en 
Cuen1avuca. otros en .·\tizapán. pocos en Toluca y algunos en León y l\1orclia 

Como acción adicional orientada a desalent.1r a Jos demás operadores de aviación general. 
se publicó un acuerdo que gravaba las operaciones con más de un 1 ~0.000 O~t!raciones con 
un impuesto dcnon1inado "derecho de uso de espacio aCreo congcst1onndo" por el monto 
de 3,770,975 en cada aterrizaje. 

Como este tipo de acciones se dieron varias, hasta que finalmente por decreto presidencial 
se prohibicrón a partir del 31 de mayo de 1994 las operaciones de aeronaves que no fueran 
de aerolíneas comerciales o milit.-.res en el AICM. la mayoría de aeronaves privadas se 
establecieron en el Aeropueno de Toluca 

Actualmente tiene dos pistas en operación, Ja 051 /23 D de 3,846 metros de longitud por 45 
de anchura y Ja 05D/23 \ de 3,900 por 45. Posee cinco calles de rodaje, plataforma para Ja 
aviación comercial de 459,000 rn2, plataforma de aviación general (ahora regional) de 
100,000 m2, plamfonnas remotas y edificios terminales para operaciones y pasajeros 
internacionales, nacionales y regionales, así como dos estacionamientos de pisos y cinco de 
superficie. · 

Las ayudas visuales de AICl'vt son las siguientes: faro de aeródromo, conos de vientos. 
luces de aproximación en las cabeceras 23, sistemas para la aproximación de trayectorias, 
luces de borde de pista, luces de rodaje e iluminación de plataformas. 

'Aeropuerto lntcmucional de Ja Ciudad de México 
•Manuel Ruiz Romero, Hhtoria de los Aeropuerta. de MWco, EdiL Sacsa, nov. 1997, p. 120 
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Posee torre de control, centro de control de transito aéreo con radar de ruta. servicio de 
control de tránsito aéreo en aproximación con radares primario y secundario. control de 
transito aéreo de aeródromo, oficina de despacho en información de vudos, rad1oayudas 
VOR/DME, sistemas de aterrizaje por instrumentos (ILS) y estación meteorológica 

A través del AICM la capital de la República está unida con 48 ciudades del país Operan 
también una buena cantidad de aerolíneas extranjeras con '\.'Uelos regulares corno .--\l!'rotlo~ 

Aeroperú, A1r Fr.incc . .1\1ncrica \Vest .. A1ncncan Airlines. 1\vianca. Bnush r\.invays. 
Canadian, Continental Airlines, Copa, Cubana, Dclt.'l A1rlines, Iberia, Japan Airlines, KLl\.t, 
Lacsa, Lan Chile, Lufthansa. Lloyd Acreo Boliviano, TAC A. Unucd y Vang :\ través de 
las aerolíneas nacionales y extranjeras la Ciudad de !l.lcx1co esta unida a 56 ciudades en el 
extranjero, 26 de ellas a Estados Unidos. tres en Canadti., 1 1 en Europa, ocho en paises 
centroamericanos y caribellos. ocho en Sudan1érica y una en Asia Estas ciudades se 
distribuyen por tres continentes y 3:! de ellas son C..'lp1tnles de nación 

Las ciudades del extranjero con mayor número de nicles que parten de la Cmdad de 
!\léxico son por orden dt! mayor número de ,·uelos Los Angeles. Dallas/ Fort \Vorth. 
Houston, l\llami. Nueva York, Chicago y San Francisco 

Lns aerolíneas nacionales y cxtr.injcras que operan en el !\ICi\1 usan toda esta clase de 
at!ronavt!s: Boeing 727-100, Bot!ing 727-200, Bot!ing 737-200, 13oeing 737-300. Boeing 
747B, Boe111g 747-SP, Boeing 747-400, Boeing 757-:!00, Boeing 767. DC-9-15, DC-)-30, 
MD-80, MD-88, DC-10-30, Airbus :\-300, Airbus A-320, Airbus A-340, Fokker F-100, 
Ylyushin IL-62M, Tupolev TU-154 y ATR-42. 

Dumnte la dccada de los ochenta y novent.'l el avión qut! mayor número de operaciones 
realizó fue el Boeing 727 en sus divt!rsos modelos, que es el más popular entre las 
aerolíneas nacionales y extranjeras. Las aerolíneas nacionales 1n1ciaron un proceso de 
renovación de flota a inicios del 2002, Mexicana de Aviación los 22 Boemg 727 y en el 
caso de Aeroméxico los 15 DC-9, por los Airbus, planeado finiquitar a fines del 2003. 

La ruta más larga es la que opera Japan Airlines con un Boeing 747-300 unt! a !\léxico con 
Tokio, con escala en Vancouver. 

Las grandes rutas sin escala están a cargo de Lufthansa que vuela a Frankfort con Boeing 
747-400; KLJ\f a Amsterdam, también con 747-400; Air France a París, con Airbus A-340, 
British Airways a Londres, con Boeing 747-400; e Iberia a Madrid, alternando el Boeing 
747-200 con en Airbus A-340: 

El Aeropuerto de la Ciudad de J\;féxico es llamado "Aeropuerto Benito Juárez", pese a que 
no existe decreto que le otorgue ese nombre. Esta designación se debe a unas declaraciones 
hechas a los periodistas por el Presidente Luis Echeverria. tras un acto protocolario 
efectuado en el AICM, que no fueron respaldadas por el acuerdo que se quedó en borrador 
del proyecto. 

La reciente aprobación del nuevo aeropuerto de la Ciudad de México, podrá satisfacer en 
gran medida las necesidades actuales de la aviación comercial, así como su construcción 
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deberá considerar el crecimiento de la misma y la creación de un centro radial mexicano, 
cuyas operaciones puedan ser atractivas a aerolíneas extranjeras como base de distribución 
de sus operaciones y favorezca a nuestro país en la creación y capacitación de nuevos 
empleos. 

La historia de cnda uno de las compailias troncales. enriquecerá y ayudará al mejor 
entendin1iento de nuestra aviación comercial nacional. a continuación presentaremos una 
versión rápida de cada una de estas compailias, retomando también los datos rt.-cientes de 
las aerolíneas alimentadoras. 
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1.2 Historia de la Empresa Aeronaves de México SA 

Llamada durante varias décadas Aeronaves de l\.·1éxico SA de CV, comercialmente 
denominada Aeroméxico hasta la fecha, fue fundada oficialmente el 14 de septiembre de 
1934 al inaugurar la ruta México- Acapulco- l'vléxico, con un pequeño avión Stinson de 
Luxe para 5 personas, impulsado con un motor Lycoming de 21 5 c.aballos de fuerza. 

Aeroméxico, se encontraba entre las pequeñas compañias que luchaban por sobrevivir, 
frente a la en1presa Pan .1\n1erican Ain.vays, hecho n1enc1onado con anterioridad 

Fundada por Antonio Diaz Lombardo, el 1 5 de ma~·o de 1 934 el gob1emo mexicano le 
otorgó un pcrnliso cxpcnn1cntal en el atlo de su creación. el cual le conccdia la opl.!rac1ón 
de la prin1era ruta.'1 

r\eroméxico en esa época se encontraba entre las pequeñas con1p~u'\ías que luchaban por 
sobrevivir. frente a la enorrne con1pctitivídad que representaba Pan American .·\1r.vays, al 
año de operación y logrando los resultados positivos del """1c10 regular y eficiente d<! su 
prin1era ruta le hicieron ganarse la conccstón de la nita por trcmta años { 7 de noviembre de 
1935) Pan American reconoció la impoitmcia de esa ruta y adquirió en 1940 acciones de 
... \croméxico. se co1npraron dos aviones bin1otor Bocing 247·0 de trece plazas. los cuales 
fueron utilizados inicialmente, para la ruta l\.léxico·Acapulco ( 1941) y posterionnente, <!n 
servicios entre las ciudades de Mazatlán, La Paz, Culiacan, Guasavc, Los l\lochis, Navojoa, 
Ciudad Obregón, Guaymas, Hermosillo y Nogales. 

Poco a poco se lograron adelantos que a la vez que vitalizaron las esperanzas de los 
en1presarios nacionales por n1cxicanizar lns rutas locales y generaron la an1phación de hl 
red de rutas De 1941 a 1954, la compa11ia incrementó considerablemente esta red. al 
absorber las siguientes cn1prcsas: 

Transportes Aéreos del Pacifico en 1941 
Taxi Aéreo de Oaxaca en 1943 
Lineas Aéreas J. Sarabia en 1944 
Lineas Aéreas Mexicanas SA en 1952 ( fue parte de United Airlines desde 1934 misma 
que cubria las primeras rutas 1nexicanas del norte del pais). 
Aerovias Reforma en 1 954, con la que logró interrelación entre la Ciudad de l'vtéxico v 
los estados del noroeste. · 

En 1957, el capital social de la empresa fue nacionalizado al ser adquiridas las acciones de 
Pan American Airways, durante el mismo año, se firmó el Convenio Bilateral México­
Estados Unidos de Norteamérica. en el cual se autorizaba la operación de las rutas l\.1éxico-

9 José Villelu Gómc:z, Bre"e Historia de la A"laclón en México, Comunidad Conscyt, A"ioncs, obril-lllllYO 
1981,p. 18 
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Nueva York y Acap11/co- Los Angt!les, con equipo de turbohélice Bristol Britannia con 
capacidad para 92 pasajeros. 

El 28 de julio de 1959, Aeroméxico se incorporó al patrimonio nacional por Decreto 
Presidencial , dando así mayores pasos para la obtención de equipo, y designandose como 
Director General de la empresa a Jorge Pérez y Bouras1"encabczando el Consejo de 
Administración el entonces Secretario de Comunicaciones y Tr.inspones. \Valter Bucha.nan, 
a partir de esa fecha se convertía en una cn1prcsa públic..-i hasta la quiebra en l 988 

La red de rntas fue expandida hacia Crutada y Europa como resultado de la toma de 
permisos de operaciones de Aerovías Guest y la ruta de 1\tadnd- Pans. continuó siendo para 
f\..téxico el eslabón trasatlántlco. 11 Al inicio de esta nueva adnlinistrac1ón. el v1c.10 equipo de 
vuelo fue renovado, al adquirir los cuatrimotores Douglas DC-ó que sustituyeron a los 
Convair 340 y a los DC-4." 

En 1960. las aeronaves rncxicanas cstab~1n sin:1endo a una de las rnas in1portantes ciudades 
de los Estados Umdos de Noneamcrica, para esto. todas las grandL-s .:ompru1ias habían 
optimizado sus servicios. por tal tnotivo. las pequei'\as compañías tendieron a desaparecer, 
iniciándose en !\léxico la era del Jet con la introducción del equipo DC-8 en la rn~1 l\1Cx1co­
Nueva York. 

También a partir de ese afio :\.erornéxico integró a su s1sten1a las siguientes (:Ompa..i\ias. 
Aerolincas l\lcxicnnas 1960 
Trans- !Vlar de ConL's y Guest Aerovias de !\léxico, 1962 
Aeromaya, Aerolíneas Vega y Acrolineas del Istmo, 1969 

Operando de igual manera de las lineas aéreas alimentadoras 13 

Aeronaves del Nonc 
Aeronaves del Centro 
Aeronaves del Oeste 
Aeronaves del Este 
Aeronaves del Sur 
Aeronaves del !Vlayab 
Aeronaves del Sureste y Servicios Aéreos Especiales (SAE). 1977. 14 

Esta continua fusión de aerolíneas en Aeroméxico se originó como una decisión del 
gobierno mexicano ante la grave situación financiera de cada una de ellas, para evitar la 
continua pérdida de fuentes de empleos y de servicio que ya eran indispensables para todas 
las regiones a las que servían. Como resultado, durante todo ese tiempo Aeroméxico 

10 Jorge Pércz ~- BounJ.s, ocupó lu Pn:siJc:nciu Je la 1.A.T.A c:n 1954. 
11 Boletín de AcrmnCx:iUJ, Sintésb Histórica de Aeroméxk-u, 1983, p. 2 
" Ibídem. p. 3 
1

-' Definidas como pcquc1us empresas aéreas cuya función oonsiste en trunsportw- recursos hwnano:s y 
materiales a los lugares a donde no pueden hacerlo las grandes y medianas acrollncas por falta de 
infraestructura o por inco~1eabilidad del servicio. 
i.- Boletín Ac:ro1néxico, º1?..JJ!. p.2 
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acumuló pérdidas constantes al reiniciar un proceso de integración en cada empresa 
quebrada que recibía, y no fue sino hasta 1979 y durante los dos anos siguientes en que 
Aeroméxico pudo obtener utilidades. Sin embargo. la dificil situación económica en que 
entró el país a principios de 1982, cuya consecuencia fue la devaluación del peso en tres 
ocasiones seguidas. repercutió enormcn1ente. ocasionando graves problernas finnnc1cros y 
por consiguiente pérdida de utilidades a la empresa. 

En 1962 se compraron tres nuevos aviones DC-8-51, iniciándose el cruce del Atlántico con 
ese equipo. en fructífera colaboración con Iberia. Lineas r\Creas de Es parla. r\dic1onaln1ente 
en 1964 se adquirieron otros tres DC-8-51 con los que, además de cruzar el Atlántico. se 
cn1pezó a prestar servicios rnás cótnodos en las rutas l\1Cxico-Nueva '\"ork. I\:1éx1co­
Panamá. !\'lt!xico-Caracas. B Para ese año .·\cro111Cxico contaba ya con una flota de :.!8 
aviones de diferentes tipos. como los DC-3, los DC-47, los DC-6. los Bnstol Bntania y los 
entonces nuevos DC-8 

En 1968, fueron creadas las cornpa1)ias alimentadoras para atender .,1 tráfico que no 
justificaba In utilización de equipos de largo alcance. dichas con1paflias se encontraban baJO 
la responsabilidad y guia de Aeromcxico, siendo su principal func1on el servicio 
sociocconórnico a aquellas pcquci\as con1un1dades. 1" 

Con la compra de aviones DC-9-15, realizada en 1969, Aeromexicc> se con\'1rtió en la 
prin1era línea aérea de An1Cricn Latina que integró totaln1cnte su tlota con equipo Je~ 
habiendo dado de baja los aviones de pistón que le sirvieron durant" t.;uitos años. 

El 7 de septiembre de 1971 se inició una de las etapas de mayor trnsi:endencia de la 
empresa; se adoptó el nombre comercial de AEROMEXICO, sin perder su razón social 
constitutiva, se inició una etapa comercial de mayor agresividud se adquirieron dos DC-8-
63, cuatro DC-8-51. 1 5 DC-9-15, cinco HS-748 y nueve twin otter, lo que daba un total de 
35 acronav.,s. Este mandato estuvo a cargo del Sr. Ra.ymundo Cano Pereyra periodo 
comprendido hasta 1976. 

En esa misma epoca comenzaron a introducirse otros cambios importantes como la 
reestructuración de sus servicios y la puesta en operación de dos gigantescos aviones DC-
1 0-30 para 301 pasajeros cada uno, que vinieron a actualizar la presencia de Aeroméxico en 
el plano de la aviación internacional, ello ocurrió en 1974. 

En 1976 asume la Dirección General el Lic. Pedro Vázquez Colmenares, quien pone en 
marcha el primero de una serie de planes a fin de alcanzar mayor rentabilidad en la 
operación de la empresa; su labor se vio interrumpida debido a su postulación como 
Gobernador del PRI en el Estado de Oaxaca, lo sustituye Enrique Loaeza Tovar, quien poco 

1 ~ Este último vuelo dejó Je operar durante el último d.i\o del sexenio del Presidente José: Lópcz Portillo, 
debido a la no-rutificución del convenio por problemas en la nccptación de la quinta libertad del aire. 
16 Victor Fernando MutL-os Valdit,, La satisfacción en el Trabajo en una empresa de A'\·laclón Comercial 
T<!sis para obtener el grado de Lic. En Administración de Empresas, Fncultod de Contadurin, UNAM. 1979, 
p.9. 
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pudo aportar para la empresa, ya que durante los últimos 3 ai'los de su periodo ( 1980-198:?) 
también estuvo a cargo de l\lcxicana de Aviación. 

Con la llegada a la Presidencia de l\tiguel de la l\tadrid en 198:?, se designa a Sigfndo Paz 
Paredes, quién pone de inn1cdiato un "progrnn1a de recuperación frente a la crisisº que 
pennitiera mantener la efictencia, seguir participando en las ex1genc1as del país y recuperar 
la rentabilidad-" A partir de aquí se adoptan las medidas necesarias para alcanzar la 
puntualidad en las operaciones, reducir costos y aprovechar los signos posiuvos de la 
devaluación. Una de las principales acciones fue ubicar la flota, además de la cllldad de 
!\léxico, en otras ciudades de provincia y adaptar los 1t1ncrarios y frecucnc1as a las 
necesidades de la demanda. Durante 1983 se establecieron servicios internacionales en las 
rutas l\léxico-Acapulco.- Toronto. l\·ICxico, Panamá-Caracas. que sc habían pcrdido, Nucva 
York-Guadalajara-Zihuatanejo y de Houston a Puerto Vallarta, Loreto, La Paz. Los Cabos 
y Acapulco. Dumnte la administración dcl lng. Paz Paredes se cmpczaron a operar rutas y 
destinos en el tnercado nacional que resultaban rentables para la cn1prcsa y que se operaban 
tnás por presiones y razones politicas. 

En 1985, con el cambio a cargo del lng Fernando de G:uay, ex Subsecretario de 
Cornunicacioncs y Transportes, se 1mplc111cntó de nueva cuenta un progran1a de crncrgcncia 
logrando resolver la problernática de la crnprcsa, dL-srgnando n reconoc1do func1onano 
experto en ad1ninistmr empresas a punto de quiebra. Dr. Rogt:lio Gasea Nen. quien 
encontró la situación adntinistrativa y operativa de la cntprcsa en situaciones criticas. Sus 
primeras acciones fue la cancelación de rutas no rentables para su operación cerrando 
cstacion1.."S como Saltillo, Toluca, Uruapan, Poza Rica, Ciudad Victoria, Panamil, Clogotil y 
Carneas. adernús de suspender otros vuelos al interior del pais: aunado a esto se encontró 
con un equipo cuya edad promedio era de 1 2 y medio :u1os de edad, amén de los contrastes 
del resto de la flota, lo que representaba un grave problema operacional ya que le causaba 
enormes dcrnoras y cancelaciones y satur.ición en el área de mantcnim.icnto, todas estas 
situaciones lo llevaron a declarar la quiebra en 1988. 

Para el 12 de abril de 1988, estalla la huelga de Aeroméxico declarándo;e en quiebra y todo 
el personal es liquidado. Pocos días duró el paro de las operaciones. el servicio se 
restableció a través de la Sindicatura de Aeroméxico, administrada por Banobras y dirigida 
por Carlos Sales Gutiérrez, periodo comprendido de mayo a septiembre del mismo ai'lo 

Aerovias de !\léxico SA de CV se constituyó como tal el primero de octubre de 1988, 
i111ciando operaciones el 1 ro. de octubre del mismo ai'lo, conservó el nombre comercial de 
Aeroméxico y el emblema del Caballero Aguila. Creada con capital cien por ciento 
mexicano, adoptó una nueva imagen de identidad y tuvo como Director General de esta 
nueva etapa al Arq. Pedro Cerisola y Weber de 1988-1990 (Director Comercial durante la 
etapa de Sigfrido Paz Paredes). Le sucedió en el cargo Guillermo Heredia Cabarga (1990-
1992) quién es a su vez sustituido por el actual Director General, Alfonso Pasquel 
Bilrcenas. 

" Aeronaves d.: México, Caballero Aguila, ffi3toria de Aeromblco, México, D.F. 1984, p. 144 
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Los Directores Generales durante la primera etapa de Aeroméxico (antes de la quiebra de 
1988) fueron los siguientes: 

Jorge Perez y Bouras 
Raymundo Cano Pereira 
Pedro Vazquez Colmenares 
Enrique Loaeza Tovar 
Sigfrido Paz Paredes 
Femando De Garay 
Rogeho Gasea Ncri 

(1959-1971) 
(1971-1976) 
( 1976-1980) 
(1980-1982) 
(1982-1985) 
(1986) 
(1987-1988) 

La flota de Aeroméxico hasta el tercer trimestre del 2001, estaba constituida de la siguiente 
rnancra: 

#AERONAVES 

( 1 ) 
( 4) 
( 9) 
( 10) 
( 8) 
(9) 
( 14) 
( 14) 

TOTAL 59 Aviones'" 

MODELO 

B 767-300 
B 767-:?00 
B 757- :?00 
MD-88 
MD-87 
MD- 83 
MD-82 
oc 9- 32 

A fines de la década de los ochenta, se produjo un cambio radical en la competencia dentro 
del ámbito aereo; varios sucesos cambiaron las estmcturas imperantes; las quiebras de Pan 
American Airlines, Eastern Airlines y Texas lntemational, marcaron como tendencia las 
privatizaciones aéreas y las desregulaciones del sector aéreo nacional y llevaron a la 
mayoria de los paises latinoamericanos a privatizar el sector. Para algunos gobiernos, la 
privatización fue vista como solución inmediata a las ineficiencias estructurales. mientras 
que para algunas aerolíneas este momento representó su fin. para otras representó una 
continuidad ascendente de desarrollo. 

La infraestructura fisica de la empresa se conformó por 33 estaciones en la República 
Mexicana; Acapulco. Aguascalientcs, Campeche, Cancún. Chihuahua. Cd. Juárez. Cd. 
Obregón, Culiacán, Cozumel. Colima. Ciudad de México, Durango, Guadalajara. 
Guaymas, Hermosillo, , La Paz, León, Los Cabos, Los Mochis. , Matamoros. l'vtazatlán. 
i\krida. 1\-lonterrey, Morelia. Oaxaca. Puerto Vallarta, Reynosa. Tapachula. Tijuana. 
Torréon, Veracmz, Villahermosa y Zihuatanejo; doce en Estados Unidos de América. 
Atlanta, Chicago. Dallas, Houston. Los Angeles, Mami, Las Vegas, Nueva York, 
Phoenix, Ontario, Orlando y San Diego; dos en Europa. Madrid y París; y tres en 
Sudamérica Lima. Santiago y Sao Paulo. Cubriendo un total de 7 paises. 

'" Boletín de Información Octub"' de Aeromhko. noviembre 2001, p.S 
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Sus índices de calidad la han llegado a ubicar como la línea aérea mas puntual del mundo, 
con 99. l 2o/o de confiabilidad y 99.43'% de eficiencia en manejo y entrega de equipaje. llene 
un total de 337 salidas diarias, mueve a 10.6 millones de pasajeros anuales, la edad 
promedio de la flota es de 15. 1 años, la base de mantenimiento de Aeroméxico ha sido 
calificada como taller autorizado para reparaciones de aeronaves por la FAA (Federal 
Aviation Administrntion) de los Estados Unidos y la DGAC (Dirección General de 
Aeronáutica Civil) de !\léxico. 

El inicio de esta nueva etapa logró objetivos de puntualidad y eficiencia de! serv1c10, 
posecionándose como la línea aérea más puntual de !\léxico y una de las mas puntualt."S <!n 
el mundo, a pesar de haber sido un ejemplo exitoso dentro de la• priva11zac1ones, acreedora 
a los premios y rcconocinlicntos como el galardón Frcddie. 1

'-> entre las Lineas Acreas 
Latinoan1ericana....:;; prenlio Super ~1~ucas en ?\.léxico. calificado a..o;i por el Readcrs Dtgt..-st 
Je f\..léxico~ pren110 llcst ::?000 en la catl!goria de transportes, ..:ons1dcrado el n1áxuno 
reconocimiento a los rnejorc~; sitios de intcn1ct, sin entbargo no ha generado utilidades a 
partir de su privatización 

Sus resultados financieros a septi<!mbre de 2001 han sido los siguientes. 
Margen de Operación 3 .6% 
Resultado Neto - 25.9 millones de dólares 
Ingresos de Operación 1 ,058.6 millones de dólares 

Pasajeros 
Asientos disponibles por km para pasajeros (ai\o 2000) 21,605 
Ingresos por Km. por pasajero (a1io 2000) $14. 658 pesos 
Factor de ocupación de pasajeros (afio 2000) 67.8~/º 

Dentro de los productos y servicios que ofrece estan los siguientes . 

~lub Premicr 
El primer programa de viajero frecuente en América Latina, diset1ado para recompensar la 
preferencia y lealtad de los clientes, obteniendo una serie de beneficios exclusivos como 
boletos beneficio (boletos de avión sin costo de tarifa) ascensos de clase turista a clase 
premier, etc., 

Club Premier Cornomtjyo 
Programa de viajero frecuente dirigido a empresas. Ejecutivos y empresas acumulan 
kilómetros premier que se traducen en beneficíos. 

Club Premier Universitario, Salones Premier, Clase Premier, Pases Premier, Gran Plan 
(paquetes turísticos) Aero pass (boletaje electrónico), Website, etc, servicios que permiten 
al pasajero contar con una gama de beneficios de acuerdo con sus necesidades o 
presupuestos. 

19 Premio inspirado en Sir Dreddic Lakcr, pionero en la industria de Jos viajes. 
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Aeroméxico fonna pane de SKY TEA!l.t, alianza aérea global fonnada por Air France, 
CSA Czech Airlines, Delta Airlines, Korean A;r, y recientemente Alitalia. A tr.ivés de una 
de las redes de instalaciones en aeropuenos más extensa del mundo, Sky Team ofrece a sus 
221 millones de pasajeros anuales un sistema mundial de aproximadamente BOOO vuelos 
diarios cubriendo los destinos mas imponantes. particularmente del Hem1sfcno Norte 

Además, Aeroméxico cuenta con alianzas estratégicas con ~lcxicuna de Aviación. Lan 
Chile Aerolitoral y Aeromar, buscando siempre ofrecer a los usuarios mayores ventajas y 
beneficios. 

A panir de 1995 las historias de Aeroméxico y l\lexicana de Aviación <."Stán en general 
muy ligadas dado el régimen de administración establecido financieramente a través de 
CINTRA. ~0 cornpañia tenedora sin ntás activos que las acciones de sus subsidiarias. cr.-.!ada 
en 1995 con el propósito de actuar corno controladora de las acctoncs de AcromCx1co y 
l\texicana, así como de sus afiliadas, sucesos que retomaremos en el Capitulo IV de nuestro 
trabajo. 

20 Corporación Internacional de Transportación Aérea 
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1.3. Historia de In Compañía Mexicana de Aviación 

Corría 1924, los aviones todavia no reinaban en los cielos del mundo, aunque su 
participación en la Segunda Guerra 1\-tundial demostró que eran realidades y no sólo 
fantasías de personas imaginativas· Por aquél año arribó a Tamp1co un circo aéreo 
integrado por cuatro aviones Lincoln Standard Sus exhibiciones sobre las playas 
tampiqueñas pasmaban a los numerosos espectadores. Entre los curiosos se hallaba el 
banquero George H. Rhill, cuyo trabajo era el transporte de dinero para el pago de nóminas 
petroleras hacia Vcracruz. por rutas san pavi111cntar. por lo tanto lentas. expuesto a los 
salteadores de catninos. fue así como poco después. Jos cuatro aparatos crnn adqu1ndos por 
Rhill y dedicados al transporte del pago para la nómrna 

Probablemente el banquero no imaginaba siquiera que había puesto punto final al 
espectáculo circense para dar paso inicio a una de las n1ás 1n1portantcs líneas at!rcas del 
mundo: l'vlcx1cana de Aviación 

No había pasado mucho tiempo, cuando los Lincoln eran reemplazados por Fairchild. que 
ofrecían el lujo de poseer una cabina cerrada para cuatro pasajeros y que desarrollaban una 
insólita velocidad de crucero: 160 kilómetros por hora. sus amplias posib11idadL-s como 
u· .. ~nsportc quedaban a la vista y no era ~ucstión de dcsaprovccharJas . .: 1 

Fue asi corno el l 5 de abnl de 1928. transportando pasa.1cros y correo, partia el primer 
avión comercial de n1atricula n1cxicana cubncndo la ruta l\1Cxu::o-Tuxpan- Ta1np1co 

Ante el éxito de ese primer intento. la empresa decidió adquirir trimotores Ford, con una 
capacidad de 13 pasajeros, e iniciar una segunda ruta. El 15 de octubre de 19:?8 se abría el 
camino del aire México·Mérida, vía Ciudad del Carmen, Campech.,. La empresa crecía y el 
1 O de marzo de 19:?9 se ponia en servicio la primera ruta intemac1onal, 11.·léxico-Tampico­
Brownsvillc. Al comando del trimotor Ford inaugural se hallaba una de las leyendas de la 
aviación de todos los tiempos: Charles Lindberg. 

Para el 3 1 de marzo de 1930 la flota había crecido a 19 aviones; 5 trimotores Ford, 8 
Fairchaild, :? Stearman, 3 Fokker F-10 AS y un Keyston. Mexicana de Aviación había 
entrado de lleno al negocio, convirtiéndose en la sexta empresa más antigua del mundo 
precedida por KLM. Avianca. Quantas, Sabena y CSA. teniendo como capital inicial 
SS0,000 pesos, el cual aumentó conforme a la modernización que fue adquiriendo la 
empresa, de acuerdo a las circunstancias. 

En 1934. la Compañia Mexicana de Aviación. S.A inauguró un servicio bisemanal. 
uniendo la Ciudad de l\1éxico con la de Los Angeles California y en el año siguiente las 
operaciones de Aerovías Centrales fueron absorbidas por la empresa. En 1941. se inauguró 
el servicio México-Nuevo Laredo, y en 1942 la ruta a Mérida fue extendida hasta La 

" Anónimo, Sesenta Años de Mexicana de Aviación, Comunidad Conacyt, Aviones p. 93 
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Habana, Cuba. Ya en 1943, el Gobierno !Vlexicano otorgaba concesiones permanentes para 
operar las rutas IV1éxico-!\1onterrey, Nuevo Laredo respectivamente." 

El 4 de junio de 1960, un jet Comet !V-C parte del aeropuerto de la Ciudad de México, sm 
escalas. Era el primer Jet comercial con matricula mexicana; siendo en este mismo periodo 
en el cual el aumento de gastos y problemas laborales. condujeron a la Compar1ia !\.lexicana 
de Aviación, al borde de la bancarrota. En 1967 el lng. Crescencio Balk·s1eros. adquirió las 
acciones que estaban en poder de Pan American en un 35º·0 del total, in1c1andosc un 
proceso de reorganización bajo la Dirección de l'vlanuel Sosa de la Vega,'·' mandato que 
duró hasta 1989 interrumpido unicamente durante tres años 1980-1982. periodo de 
cstatización de la cn1prcsa. 

Despues de la crisis que vivió en l 967 cuando pn..."'Scntó la soltc1tud para declararse t.!O 

suspensión de pagos. {lo que repercutió en el crnbargo dc- uno de sus a\.·1oncs B-727 en el 
Aeropuerto de Dallas 19 de Octubre y otro mas en la Ciudad de 1\kx1co) la empn.-sa 
con1enzó un periodo de crccin1icnto sostenido. que le pcrnutió en tan solo un afio. 1968, 
revertir la fatidica tendencia del ar1o anterior, al convertir su deuda de 3 2 millon<"S de 
dólares en utilidad por 624 mil dólares. 

Para 1970. la empresa ya había pasado los tiempos diticiles. logr.indose una recupe1~1ción 
de capital que más tarde se reinvirtió en el capital social (S 2.000.000.UOO 00), tu,·o mucha 
in1portancia en esa rL~upcración la ele.:ción de n1cjor equipo hun1ano y la unificación del 
equipo de vuelo 727-100 y 727-200, corrección en los programas de entrenamiento y 
movirniento.:!""' 

Los rumores de la posible fusión en ese a11o de las dos empresas. Aeroméx1co y l'l.lex1cana. 
ocupaban importantes desplegados periodísticos; así como comentarios sobre los 
porrncnores y ventajas dentro del sector no se hicieron esperar. 

Se llegó asi a 1982, a11o en que el Gobierno Federal adquirió el 88º·0 de las acciones de la 
empresa; 36.806,011 ,, Esta situación obligó a un cambio en la administración de la 
empresa, misma que fue asumida por el entonces Director General de Aeromexico. Lic. 
Enrique Loaeza Tovar. el 29 de julio de 1982. Sin embargo, al tomar posesión del EJccutivo 
Federal el Lic. Migud de la Madrid, a finales de ese año, reinstala en su puesto a MarlUel 
Sosa de la Vega. que de esta forma vuelve a los mandos de la empresa que había rescatado 
de la quiebra. 

En repetidas ocasiones se expresó la intención de que el Gobierno Federal adquiriría el total 
de las acciones, opinión que fue refutada argumentando la no fusión sino la coordinación de 
las dos empresas bajo un mando unico para evitar competencia desleal entre las mismas.,. 

:: Víctor Femando Matt."OS Buldit, ~ p.8 
"lbid.p. 9 
: .. Anónimo. Setenta año~ de l\-1exkana. .... p. 25 
" MJ. Jesús RWlgd, "La participación Estatal en la CMA para lograr el equilibrio", en el Excélslor, Sección 
Fin'1'1ZllS, México. 30 de julio de 982, p. 9 
" El Lic. Enrique Loaeza Tovur fue Director General de ambas empresas en el periodo comprendido de julio 
a diciembre de 1982 
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la idea era reestructurar itinerarios y 111antener alejadas las presiones que en su momento 
llevaron a la quiebra a muchas empresas aéreas." 

Durante este periodo, cuya situación económica estaba fuertc1nente 1nfluenc1ada por la 
irnperante en la industria aérea internacional, lV1exicana de Aviación arrojaba datos 
contables de enorn1e recuperación, para 1987 el capital contable ascendió a 680 mil 183 
millones de pesos, cuyos 63.8'% ingresos fueron aportados de los pasajeros internacionales. 
en el renglón de egresos d<.'Stacaban erogaciones h<.-chas para la construcción de inmuebles 
en distintas partes de la República entre las que se cuentan los edificios de oficinas 
administrativas de Guadalajam, l\lanzanillo, Villahermosa y Huatulco, así como la 
ampliación del cuerpo "C" del complejo adn1111istrativo de la Ciudad de 1"1Cx1co 

Los rubros anteriores (1ngn.~os y egresos) arrojaban utilid.:tdes de opcrac1ón de cerca de 1 :! 
mil 434 millones 574 mil pesos. 

La deuda de la empresa por concepto de adquisi.:ion y arrendanuento de equipo de vuelo, 
logró disminuirse en un 17.8~á. El estado de deuda estaba dividida en dos grandes mbros, 
Contratos de crédito y en Contratos de Arrcndanlicnto financtero, dtchos contrJ.tos 
representaban una deuda de 209 nlil 468 m11loncs 217 pesos con \ cncun1t!nto n1ayvr a un 
año. Por otro lado f\..1cxicana de Aviación tenía inversiones en otras ctnprcsas por un total 
de 18 mil 330 millones 185 mil pesos. 

En el aspecto comercial, se puso en marcha un plan piloto para la meca111zac1ón de las 
agencias de viajes nacionales En el plano 1ntcmacional, se abrieron oficinas regionales y 
distritales de ventas y carga en \Vashington, Tampa y Baltimore y se concretaron contratos 
con agencias n1ayoristas nortcan1cricanas l\..1cxico Travel Advisor y Arnerican Lcisure. Aün 
más se incrcn1cntó el volun1en de ventas a través de los Sistemas de Reservaciones 
Computarizados (SRC). Sabre, Apolo, Soda, Datas 11 y Reservec. A pesar de todo ello 
Mexicana de Aviación se enfrentaba a un enorme problema de liquidez, propiciada 
principalmente por los incrementos en los costos de combustible y salarios, a pesar de 
tomar medidas tendientes a reestructuración de deuda externa, racionalización de gastos. 
venta de aviones antiguos, cancelación de rutas improductivas y ejercer una politJca de 
comercialización más agresiva. El gobierno federal durante la última asamblea ordinaria de 
la empresa en 1988 se presentó como el accionista mayoritario, con el 51 '%del total de las 
acciones (752'358'584) lo que representaba un total de 362 millones 910 rntl títulos, ya que 
los otros 18 millones eran propiedad de Nacional Financiera. el resto del 49% estaba en 
poder del sector privado, inmensamente fragmentado, constituido en su mayoria por 
Operadora de Bolsa. con 35 millones 890 mil acciones, menos del 10% del total. La familia 
Saenz representaba 13 millones de acciones con un 4o/o, otros accionistas como Antonio 
Bailleres, con 4 millones 200 mil tirulos, Lebrija con 2 millones 160 mil acciones y 
Herculano Sanabria con un millón 830 mil titulas, y muy lejano de estas cantidades y no 
menos importante el Luis Latapi, con 86 mil acciones, en realidad los grupos fuenes del 

" Federico Jr. O<tiz, "No se fusionarán AM y MX. dice un documaito", en el Excél.slor, Sección FinllJlZaS, 
México, 24 de julio de 1982. 
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sector privado eran las casas de bolsa, entre ellas Operadora, C81, Probursa, lnverlat, 
Acciones Bursátiles, Arka y Vector.'" 

En un documento interno sobre el proceso de adquisición por el gobierno federal de la 
mayoría de las acciones de Compañía l\lexicana de Aviación, se establece lo anterior y se 
advierte que con el mando único y la coordinación. se propiciaría d me_1or uso de los 
equipos y buscaría obtener las economías de escala .. tanto de operación corno de 
administración. 

El en ese entonces Secretario de Con1unicac1ones y Transportes. Enullo ~1ÜJ1ca ~tontoya. 
declaró que 11 

... la participación tnayoritaría del Estado en C~1A se hizo para logra1 una 
política congruente en el desarrollo de la aviación civil en el país y acabar L:on s1tuac1oncs 
aberrantes en rutas. horarios. adenlás de tcnn1nar con una compct~ncta nunosa" ;:<.> 

En el segundo bimestre de 1988, la Ci\IA estaba constituida por Jcts Boemg 717 y DC 1 O 
Fuera de los Estados Unidos era en esa C:poca la empresa que mayor número de 727 en su 
flota. Sus aviones solíru1 volar diariamente un promedio de 100 mil kilómetros, 
transportando diariamente 18 mil personas Despegaban y aterriz.aban más de 150 'uelos 
diarios. Con el reciente 80 aniversario l\.lcxicana de .Aviación ha desarrollado ~n conjunto 
con su regional Acrocaribc, una red de rutas global a través de un centro de d1stnbuc1ón de 
vuelos y alianzas estratégicas para ofrecer servicio al n1ercado nacional e 1ntcrnac1onal y 
npoynr In inserción dt..~ l\-léxico en el ntercado turistico de negocios rnund1al 

Con el cuntplinlicnto de este aniversario se coloca como la cuarta acrolinca rnás antigua del 
mundo, sus ingresos son de $1,-103 mdd, los pasajeros transponados llegaron a 9 1 millones 
hasta el ru1o 1001, cuenta con una puntualidad promedio del 91 1 ~ ó, cuent'1 con una !lota de 
58 aeronaves; 8 85-757, 16 A310, 12 8717 y 12 F 100, el promedio de la flota es de 13 
años (el promedio en la industria es de 24 y para Latinoamérica es de 29 ar\os) 

l\lexicnna de Aviación se ha colocado como líder en la transportación de pasajeros en el 
mercado México-EUA: 15 % de la panicipación del mercado (2.9 millones de pasajeros en 
2000). Panicipación en el mercado doméstico de un 30o/o (5 millones de pasajeros en 2000) 
Aerolínea número 1 en transportación de pasajeros en rutas internacionales desde los 
aeropuertos de Los Angeles y Chicago. Opera 80 oficinas de ventas en la República 
i\lexicana, 9 en Estados Unidos y Canadá, 16 en Centro y Sudamérica y representación en 
12 países alrededor del mundo, 3 centros de reservaciones: México, Guadalajara y San 
Antonio (4.5 millones de llamadas recibidas en 2000).'º 

En el mercado doméstico (nacional) sirve a 29 destinos de ciudad y playa. a través de su 
aerolínea regional Aerocaribe ha desarrollado circuitos turístie-0s para el mercado nacional 

:M José Adrian Rojas CnrrtL">CO, Tesis "El papel del tran.Jporle ac!rTo ~n la e.Jtrategia turUtica mexicana", L1c. 
En Turismo, 1989,pag. 215 
" M. J. Jesús Rangel, "Se úetcrminuni con la aberrante competencia ruinosa: la SCT". en el Eieéblor, 
Sección Finnnzas, México, 30 Je julio Je 1982 
'º Los dalos de éstos últimos tres párrafos fueron lomudos del lnfonne Anual de Compañía Mexicana de 
Aviación, 1988, p.13- 21 
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e internacional con centros de conexión en 1\lérida. Villahcrmosa y Cancún. siendo 
actualmente la aerolínea líder en el mundo maya. En el Continente Americano 1\lcxicana 
llega a 11 destinos en Estados Unidos; Los Angeles. San José. San Francisco. Oakland. 
Las Vegas. Denver. San Antonio, Chicago, Orlando. l'vliami y Nueva York; :? en Canadá. 
Toronto y !Vlontreal; 6 en Centro y Sudamérica. Guatemala. Costa Rica. Panan\3. Bogotá. 
Caracas y Buenos Aires. 

Mexicana forma pane de una de las alianzas más importantes y la m.is grande del mundo 
Star Allia11ce, con Ja que llega a m.is de 850 destinos en 130 paises. el tema de las alianzas 
se profundizarán en el IV capitulo. 

En el mercado nacional ha optin\17 .... ado su Red de Rutas y Horanos. incre111cnt...1ndo su 
conectividad a travcs de tres centros de d1stnbuc1ón de vuelos tHUBS) localizados en la 
Ciudad de J\;1t;x1co. Guadalajara y Cancún 

Para el mercado Internacional las mtas de San Fran.:isco, Los Angeles y Ch1cago pen111ten 
unir a todos los destinos de l\.lcx1cana con el rt..--sto del n1undo a cravCs de con'\ cn1cntes 
conexiones con las aerolíneas de alianza 

Como parte de "Star Alliancc" l\·lexicana ha sido audit..-,da en todos sus proced1m1cntos de 
seguridad y calidad en el servicio siendo evaluada de rnancra sausfac.toria en cada uno de 
estos procesos. En los mo111torcos de calidad y servicios de satisfacción de Jos clientes. 
Mexicana ha obtenido resultados comparables a los estandarcs establecidos por el resto de 
las 15 acrolineas Star consideradas entre las mejores del mundo" 

A través de sus alian7.aS !Vlcxicm1a incrementó a mas de 1000 sus puntos de venta lo que 
trajo a más de 300.000 pasajeros adicionales en el año de :?000 a nuestro pais. 

Desde hace 18 años inició los viajes de familiarización durante las fiestas p;itnas para 
incentivar el turismo a nuestro país con la participación de 75 de las Agencia.~ de Via.1cs y 
mayoristas más importantes de todo el mundo. Participa al igual que Aeromex1co 
promoviendo !\<léxico en todos los eventos de mayor importancia celebrados en todo el 
mundo; Ja Bolsa de Milán. ITB (Berlín) Fitur (Madrid) \VTM (\Vorld Tmvel Market en 
Londres). Salón !Vtundial de Turismo en París. etc. 

Panicipan de igual manera en el Consejo de Promoción Turística de !Vléxico en la Junta de 
Gobierno y en el Comité de !Vtercadotccnia. 

En los Estados Unidos existen 33.3 millones de habitantes de origen hispano los que 
representan un mercado potencial muy importante ya que es el segundo generador de 
divisas más importante para nuestro país. 

Mexicana implementó el producto "Lo Nuestro" el cual consiste en una gama de !.ervicios y 
beneficios exclusivos para atender las necesidades de los viajeros de origen hispano 
migrantes entre ambos países. 

'
1 Monitorco trimestral de calidad en el servicio de Star Allinncc. 
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Se firmó una importante Alianza con \Vestem Unión para la reservación y venta de boletos 
con lo que se incrementaron en los Estados Unidos en mils de 33,000 los puntos de venta 

A través de su regional Acrocanbe ha ofrecido una extensión de sus sen.·1c1os integrando 
circuitos que mezclan playas. zonas arqueológicas y ciudades coloniales. En el ar\o 2000 
Aerocaribe transportó a más de 750,000 pasajeros de los cuales más de la mitad fueron 
turistas europeos. 

Después de la guerra tarifaría en los inicios de los años 90, que tuvo como consecuencia la 
quiebra de las principales aerolíneas del país, Taesa ejemplo vivo, l\.lexrcana estableció 
estrategias de precio orientadas a satisfacer las necesidades especificas de sus client~"S de 
acuerdo a los siguientL~ criterios : 

Los viajeros de negocios pueden acceder a tarifas abiertas o 111cnos rcstnc11vas pero a 
un 111ayor costo. 
Para el seg111ento turístico se consideraron restricciones pero con descuentos de hasta un 
60%. 

El precio del boleto de avión en !\.léxico es quizá uno de los más altos precios que hay que 
pagar. estamos fuera de co1npctcncia. Para el día que entren otras aerolíneas nos vcrc1nos 
afectados en nuestras costosas en1prcsa...c; aérea...;;. Problen1a que perdurara nuentras no se 
consideren corno indispensables los siguientes factores: equipo nuevo que eficiente los 
costos de producción, es decir menos consumo de combustible a equipo más actualizado. 
reducción en la planta laboral, sindicatos con visión empresarial y menos patemalista o 
partidistas, rentabilidad de rutas, etc. 
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1.4. Historia de las Líneas Aéreas Regionales 

Tal como lo mencionamos en la Historia de los Aeropuertos, el desarrollo y evolución del 
sistema aeroportuario ha sido paralelo al de la aeronáutica, pues no podrian existir uno sin 
el otro. Es importante mencionar que despues de la Segunda Guerra J\lund1al se tuvo un 
enorme crecinliento del scn.·1c10 de Líneas r\éreas Regionales. debido a nuestras 
condiciones limitadas de vías de con1unicación. sen.·1c1os que cubrían desde entregada de 
correo. nónlina. tr..1nsportc de CJCCuttvos a zonas mineras y petroleras. y postcnorrncntc se 
hizo en plan turístico Existen documentos que prueban periodos de actividades de algunas, 
fusiones con otras, transacciones a nuevos duer'\os, etc. no rnuchas cxphcac1ont!s de 
quiebras. sin en1bargo lo que prcscntarc1nos a cont1nuac1ón es el dc...-sarrollo de los últin1os 
años y su participación en la aviación cornerc1al mexicana. 

Es importante tener claro que las líneas aére.as regionalt..."'S. lineas al11ncntadoras. o 
transponistas de prinlt!f nivel, son algunos de los notnbrcs que se usan para dcnonunar a 
empresas que prestan servicio aéreo t!tltre las pnncipalcs ciudades del país Conectadas 
entre ellas y con otras ciudades del extranJero por lineas troncales, y las principales 
ciudades de una región o bien por ellas m1sn1as Son definidas como pequeñas ctnprcsas 
cuyo servicio consiste en transponar recursos humanos y materiales a los lugares a donde 
no puedan hacerlo las grandes y mcdi;mas aerolineas por falta de infraestructura o por 
incosteabilidad del servicio. 

Los transponistas regionales han ido creciendo altemadarncnte con la a'\·1ac1ón troncal Sus 
historias de crccintiento. fusiones y quiebras se han dado a panir de s1tuac1oncs diversas 
Enfrentándose la mayoría de las veces a dejar de operar o fusionarse con alguna de las dos 
empresas troncales, de esta forma durante la mayor parte de su h1stona la aviación nacional 
se ha consolidado bajo un sistema troncal, recayendo sobre él, la responsabilidad del 
servicio aéreo nacional 

Este es un sector donde la supervivencia es vulnerable a la competencia que representan las 
carreteras y los ferrocarriles en nlllcho menor grado, y hasta el transporte marítimo a corta 
distancia. Sus costos de explotación son cuantitativamente caros ".. el transpone regional 
exige una gestión rigurosa para asegurar una utilización adecuada de los aviones y de las 
tripulaciones 11

• ~ 2 

Dichas camcterísticas eran sumadas a la baja considerable de la actividad económica 
principal generador de trafico en las regiones, atenuMtes para el crecimiento de las 
compañías regionales, así fue que en 1968 el gobierno federal decidió apoyar este sector 
creando condiciones para el surgimiento de las ll:unadas "Aerolíneas Alimentadoras", 
coincidieron la venta de los aviones DCJ de Aeroméxico y cuyas rutas dejaron de operar. 
en dicho proyecto se estaba considerando la utilización de aviones Piper Navajo PA-31 con 
capacidad para 7 pasajeros. 

"lnteravia, "Lutte Pour la RentabWté da CompagnlH Europocnnes". París, Avril 85, p. 340 
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Se había proyectado la operac1on de una red de rutas de cobertura nacional, pero 
considerando que algunas rutas propuestas ya estaban operando por otras compañías, se les 
planteó la posibilidad de que participaran como socios, lo que se logró parcial!11ente, de esta 
forma en sólo dos años ( 1969-1972) 26 compañías regionales cesaron operaciones 

La estructura de operación de las Aerolíneas Al11nentadoras estaba basada en el 
funclonamtento de cinco con1pañías regionales que operaban el sc1' ic10 aéreo en cinco 
regiones del país. Estas cornpariias cr..in: A.eronaves del Centro .. ·\cronavL-"S del Este, 
Aeronaves del Oeste, Aeronaves del Sur y Aeronaves del Norte Ai\ad1éndose a ellas 
posteriomtente Aeronaves del l'Vlayab y Aeronaves del Sureste. 

Originalmente el Sistema comunicaba a 55 ciudades (Mapa 1 p. 1 51) y uttlizaban ª' 10nes 
Piper·PA-3 l sustituidos r~lpidan1cntc por equipos de n1ayor capacidad y 1nas largo alcance 

Las Aerolíneas r\li1ncntadoras operaban con asistencia tecnaca de r\eron1t!x1co. la cual las 
tenía incorporadas n sus sisterna de operaciones y les prestaba ascsoria. 

A pesar del apoyo del gobierno federal, los problemas de las comp:u1ias regionales eran 
latentes, reducción de Ilota. pádidas de aeronaves. dismmución del tráfico y de rutas 
comprendían 23 ciudades. los factores se dieron por la mala planeación de rutas, 
organización y n1ancjo financiero y la falta total de fusión y pa11ic1pación de intereses 
comunes de los inversionistas y el gob1cn10 federal. 

El cese de operaciones de las Aerolíneas Alimentadoras de.1ó sm seí\·1c10 a 37 ciudades. 
afectando gravemente el scn.·icio aéreo regular nacional. 

No toda la aviación regional estaba a cargo de Aerolíneas Alimentadoras. Otras compai\ías 
prestaban este servicio aunque en rutas especificas y a \.'Cces una solo línea operaba una 
solo ruta, como Aerolíneas del Pacifico 

En 1980, la actividad de la Aviación Regional retomó matices de crecimiento; se funda la 
empresa Interestatal de Aviación, que cubría las rutas l'Vféxico-San Luis Potosi-Zacatccas­
Ciudad Victoria, se funda también el Consorcio aéreo Grupo León a través de CPA. al 
mismo tiempo de la creación de Aerolíneas León, cuyas rutas eran desde la ciudad de 
México a ciudades de l'Vlichoacán y Oaxaca, cambió su nombre más tarde por el nombre de 
Aerolíneas República o Aero República, por el mismo tiempo aparecieron otras 2 
compañías que ofrecían servicio regular en rutas especificas, Aerotaxco y Aerotur, la 
primera volaba entre el aeropuerto de Atizapan de Zaragoza y la ciudad de Taxco y desde 
ahí a Acapulco y a lxtapa, Aerotur por su pane cubría las ciudades del Golfo de México. 

La crisis de 1982 las puso en serios problemas económicos y ésta, junto con el equipo 
obsoleto, constituyeron sus grandes problemas de operación, llevándolas a su desaparición. 

A pesar de tan dificiles situaciones de operación, han existido algunas compañías que si 
lograron sobrevivir teniendo en su contra severas circunstancias, a este grupo pertenecen; 
Aerocozumel, Aerocaribe, (compañías subsidiarias de Mexicana de Aviación en la 
actualidad) Aerocalifomia. Aerolitoral (subsidiaria de Aeroméxico) Aeromar, Aerolíneas 
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Internacionales, Lineas Aereas Azteca (se presume sucesora de Taesa) Aviacsa, Allegro 
(opera vuelos regulares y chartcrs) y la chartera l\fagnicharters, conforman hoy la aviación 
regional mexicana. 

1.5.1. Aero CozumeV Aerocnribe 

Esta compañia subsidiaria de Mexicana de Aviación (Aerocaribe), tiene sus orígenes en la 
companía Aerolíneas Bonanza, formada en 1972 para operar las rutas en la Peninsula de 
Yucatán y en la región del caribe. Después de una reestructuración adrninistrat1va, la 
compañía adopta el nombre de Aero Caribe y consolida sus operaciones en la región 
prestando servicios regulares entre las ciudades de l\.1enda, Isla l\.lu1eres. Tulum, Cozumel y 
Cancún. 

Aero Cozumel operaba hasta 50 serv1c1os diarios a Playa del Cam1en y Cancun. en 1982 
firmó un convenio con f'v1cxicana de Aviación para incluir sus 1t1ncranos de línea troncal y 
conectar en Cancún a Cozurncl l.:on las ciudades de Baltin1ore/ \\'ashington. Ch1cago. 
Dallas/Ft. \Vorth y Philadelphia y hacer más frecuentes los vuelos hacia la ciudad de 
:Vlexico y GuadalaJara. 

Actualn1ente sirve las rutas de la Península de Yucatán, sus cst.."ldos i..:olmdantcs y Centro 
.Arnérica con una tlota de aviones p~qucños. Opera una estructura de nitas lineal su1 estar 
basada en un centro de operación Ali1ncnta de alguna n1ancra el s1stcn1a troncal de 
~lcxicana de Aviación en esa área. 

Tiene vuelos de corto alcance en el increado turístico. con aviones pcquci\os, en sitios 
localizados alrededor de Cancun pero primordialmente de/desde Cozumel y los lugares 
arqueológicos de la región. 

Opera rutas como Cancún-La Habana y la Cd. De f\lexico- Guatemala en el mercado 
internacional, y la Cd. De l\-1exico- Tuxtla Gutienez y l\lonterrey- Veracruz en el mercado 
nacional, con aviones tipo DC-9. 

Se le conoce tambien con el nombre de l\lcxicana lnter, en febrero del 2000 operó el 6'% de 
los asientos nacionales. 

1.5.2. Aerocalifontia 

La historia de esta linea aérea Sud-Californiana, puede trazarse desde el ano de 1946, 
cuando quedó terminada la primera pista de terracería en el entonces territorio de Baja 
California, abriendo de esta forma la comunicación entre el continente y la Península. hasta 
entonces incomunicada por vía aérea, los servicios eran cubiertos por un avión Bonanza. 
esta pequeña compañía se desintegró y fue hasta 1 967 que con capital 100"/o 
sudcaliforniano se constituyó una Sociedad Anónima denominada Servicios Aereos, que 
comienza a operar servicios en las pistas de Todos los Santos y Frailes, poblaciones que 
eran servidas desde La Paz, en 1968 se anexan nuevos aviones, e inician operaciones a 
traves del l'vlar de Cortés a Ciudad Obregón y a los Mochis. 
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Adicionalmente, Aero California ofrece servicios de La Paz y los centros turis11cos: Las 
Cruces, Hotel Puntarenas, Puntapescadero, Palma de Canés, Buena Vista. Punta Colorada. 
San José del Cabo, Punta Palmilla, Punta Chileno, Todos los Santos y Cabo San Lucas 

Actualmente Aero California cubre las siguientes rutas. 
Aguascalientes, Chihuahua, Ciudad Juárez, Ciudad Obregón. Ciudad Victoria. Colima. 
Culincán, Durango, Guadala1ara, Hermosillo, La Paz. León, Loreto. Los Cabos. Los 
Mochis, Manzanillo, J\,fau1moros, J\,fazatlán. l\.lérida, T11uana, l\lonterrey, Oaxaca, Puebla, 
Pueno Vallarta, San Luis Potosi, Tampico, Tepic, Torreón. Vcmcruz, Villahermosa, 
Tucson y Los Angeles. Y cuenta con una Ilota de DC- 9 - 30 y DC-9 15 

Aero California obtuvo de 1990-1996, la mayor tasa de crecimiento en número de pasa1eros 
de empresas troncales nacionales un avance del 144% frente ni 13°-ó registrado por todas las 
troncales. 33 

1.5..3. Aerolitornl 

Asociada con Aeroméxico opern una Ilota de l\.·letroliners de::!. turbinas para 19 pasajeros, y 
aviones Saab 340 de 33 a.•ientos, dicha aerolínea cubre distancias cortas y por ellos utiliza 
aeronaves pequeñas. En tém1inos de ingreso, asientos/pasajeros se trata de unn c1npresa de 
1ncnor tanu1ño que cualquiera del resto de las troncales, opera lo que parcccrian sc.'"r centros 
de operación en l\lonterrey y Guadalajarn y, en menor escala en Torreón y Chihuahua, su 
estructura de rutas se asemeja a la de las aerolineas rcg1onall!S de Estados Unidos durante la 
etapa de regulación presc:riptiva, y no guarda similitud alguna con la estrategia de operación 
actual de las aerolineas regionales basadas en centros de operación Dado que el aeropuerto 
de la Ciudad de J\,léxico no permite el aterrizaje de aviones upo turboprop, Aerohtoral no 
ha sido capaz de desempe1,ar su tarea más importante, que seria la de alimentar con trafico 
de conexión a Acron1éxico y a ~lcxicana. 

Cubre 33 destinos en la República l\lexicana; Acapulco, Aguascalientes, Cd. Del Carmen, 
Ciudad Juárez. Cd. Obregón, Culincim. Chihuahua, Durango, GuadalaJara. Guerrero Negro. 
Guaymas, Hem1osillo, lxtapa, La Paz, León Loreto, Los Mochis. Manzamllo, Mnzatlán, 
l\lexicali, !Vlonclova, !Vlontcrrey, Piedras Negras, Poza Rica, Puerto Vallarta, Queretaro. 
Reynosa, San Luis Potosi, Tampico, Tijuana, Torreón, Veracruz, Villahermosa. Cubre 5 en 
Estados Unidos (El Paso, Houston, Phoenix, San Antonio,Tucson). 

1-5.4. Aeromar 

Sus operaciones iniciaron en 1987, con apoyo de NAFINSA. tiene su base de operaciones 
en el Aeropuerto de Toluca, con rutas a Acapulco y Uruapan, además de operar las rutas de 
León, Aguascalientes, San Luis Potosi, Guadalajam, Morelia, Tampico, Lázaro Cárdenas, 
lxtapa, Zihuntanejo y Poza Rica. 

'.'' Jaime Hcmándcz. "'lmugcn•, en el EconomlstR. sección economía. 12 de enero 1998. columna segundo 
punto, p. 3 
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1.5.5. Aerolíneas lntemacion11les 

Inició sus operaciones en 1995, el dueilo es el Capitán Jorge Luis Marié, tiene su base de 
operaciones en Cuernavaca, con rutas hacia Acapulco. Aguascalicntes. Ciudad Juarez. 
Culiacán, Guadalajara, Hem10sillo, l\fonterrey. l\torelia. Reynosa y TiJuana. con 
conexiones entre esas ciudades, de la Ciudad de l\texico tiene vuelos unacamente a 
Acapulco. Aguascalientes. Ciudad Juárez, Culiacán, León, Reynosa y Ti_1uana. 

1.5.6. A,•iacsa 

Fundada en 1990, en la actualidad cuenta con mtas a Acapulco, Cancun. Chetumal. Ciudad 
de l\léxico. Guadalajara, llermosillo, León, l\lérida, l\lexicali, l\lontcrrcy, Morclia, Oaxaca, 
Tapachula, Tijuana, Tuxtla Gut1érrez, Villahcrmosa y en el plano mternac1onal Houston, 
Las Vegas, cuenta con alianzas comercialt.-s con Taca y Copa. 

1.5.7. Líneas Aéreas Azteca 

Su creación se dio en abnl del 2001, donde además de transportar pasajeros. le da una 
característica prin1ordial. una aerolínea de carga. tletarncnto y scn:icios de 1nantenim1cnto a 
terceros. Así. la compai\ía retomará dos negocios que fueron altamente rentables para la 
extinta Tacsa, con1pa11ia que representa el antecedente de Azteca. ya que tras su quiebra los 
accionistas de Azteca adquirieron los activos de dicha acrolinea 

Opera en la actualidad las rutas l\ICxico-Tijuana. Tijuana-Zacatecas, Tuuana-Unmpan. 
Tijuana-1\lorelia, Tijuana-Guadalajara. y se encuentra a la espera de que se le autoricen las 
rutas de l\léxico-Caricún, !\léxico-El Paso. !\léxico-Torreón, l\léxico-Ch1huahua, 
Guadalajara-Chicago, Zacatecas-Chicago, l\.léxico-Guadalajara y l\léx1co-l\lontcrrey, en su 
primer semestre de operación realizó 550 vuelos, transponó 35 mil pasa.1eros y obtuvo 
ingresos por 42 millones de pesos. Amarillo, Texas-1\léxico. l\lcxico-EI Paso y l\1Cx1co­
Laredo 

Estas rutas serán atendidas con los dos aviones nuevos de la linea 737-700 (con los cuales 
su flota es de 4 aeronaves), uno de los cuales es operado a través de arrendamiento 
financiero y el otro a través de arrendamiento puro, con lo cual la empresa espera mantener 
el balance entre la flexibilidad que le permite la renta y la necesidad de reportar activos y a 
la vez continuar operando con costos bajos que le permite la tecnología de punta. 
Recientemente firmó un com1enio de alianza comercial con Continental Airlines, donde a 
ambas utilizan el sistema de puntuación de frecuenta de millaje en cualquiera de sus 
destinos. 

1.5.8. Allegro 

Empresa que ofrece vuelos charter desde 1993 a 52 ciudades de l\féxico. Estados Unidos y 
el Caribe, tiene entre su principal mercado Cancún-México con siete vuelos y utiliza 
aviones Boeing 727 y MD-80. Le cedieron 4 rutas que operaba Taesa, a saber; Mexicali, 
Tijuana. Aguascalientes y Monterrey. de las cuales opera únicamente. Mante. Monterrey. 
Tampico y Ciudad Victoria. 
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1.5.9. l\lagnichnrlers 

Empresa chartera cuyos inicios datan de 1985. con sede en Cancún. cuya época marcó el 
éxito como agencia de viajes nacionales minoristas, el propietario es Luis Bojorquez !\.laza, 
la rentabilidad de la agencia lo llevó a transformarse en agencia de viajes mayorista. 
convirtiéndose en la agencia mayorista que mayor número de paquetes nacionales le vendía 
a Mexicana de Aviación y con el paso del tiempo en la chartera nacional más importante. 
La flota se compone de 4 aviones 727-200 subarrendados a l\fexicana de Aviación. 
actualn1ente operan con10 empresa charter, operadora y mayorista con gran éxtto, su sede se 
encuentra en Cancún, opera los siguientes destinos turisticos· desde ?\fCx1co, !\lontcrrey y 
Guadalajara a Puerto l\lorelos. Playa del Carmen, Cancún, Huatuk:o. lxtapa. Puerto 
Vallarta, sus frecuencias se incrementan de acuerdo con las tcn1poradas vacacionales. 

1.5.10. Taesn 

En 1996 antes de dcclarárscle la quiebra ya se encontraba en quiebra tCcnica scgUn 
legisladores y fue tnuy larncntablc que ocurncran pérdidas hun1anas para que el gobierno 
federal la declarara en quiebra, según reportes que se tienen en la C'á1nara BaJa. 1 :?O 
nlil1oncs de dólares se adeudan a instituciones bancanas que fueron a parar en el Fobaproa 
y luego al IPAB 

Logró enonne importancia con el transporte de turisrno étnico, tern1ino que se aplica a la 
clase obrera trabajadora mcxi.:¡ma que emigra todos los afies a los EEUU A su quiebra en 
1999, las rntas operadas por ella fueron cubiertas por la aviación comer.:1al en su mayoría y 
por algunas alin1cntadoras corno 1\erocalifomia. Aviacsa y ~·\cromar, meses antt.."S de la 
quiebra daba servicio a Acapulco, Ciudad Juarez. Chihuahua. Durango, 1\léx1co. 1\loreha, 
Guadalajara, Puebla y Zacateca.~. asi como Chicago, Oakland y Nueva York 

Algunas de esas rutas fueron tomadas por las aerolíneas antes rnencionadas. aún hoy en día 
se siguen analizando la posibilidad de retomar el resto de las rutas, ya que para Lineas 
Aéreas como Delta Airlincs y American Airlines se trata de un mercado volátil (turismo 
étnico) pues alrededor del 40'% de éste, de un total de cuatro millon~-s. proviene de usuarios 
que tradicionalmente usaban autobús para transportarse y por primera vez se habían subido 
a un avión. 

A pesar que la tendencia en el ámbito internacional es hacia la consolidación de aerolineas 
para generar economías de escala y rentabilidad. algunos expertos en la materia afirman 
que aún hay espacio para ·aerolíneas en el mercado mexicano que funcionar.in con 
rentabilidad respetando la necesidad de no sobreofertarlo. 

Por otro lado, es importante la fuse de incursión en mercados internacionales que las 
Aerolineas Alimentadoras han experimentado, sin embargo, la aviación regional está 
viviendo sin duda un contexto de enormes situaciones de desventaja comercial. uno de los 
problemas más trascendentes en esta etapa ha sido la privatización de los aeropuertos 
traducido en enormes adeudos por costos de operación, combustible, etc .• no obstante, del 
resto de los problemas por los cuales están pasando y que a continuación se señalan: 
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Costo de operación elevado, al momento de pnvatizarse los nuevos dueños desean 
cobrar el costo real de las operaciones que se efectúan en sus aeropuertos 
Carencia de equipo de vuelo moderno y adecuado a sus mercados (Acuerdo Nivel 111 de 
ruido)" 
Crccin11cnto anúrquico 
Red de rutas muy dispersa 
Falta de vinculación con las Lineas Aéreas Troncales. 
Carencia de apoyos financieros. legales. administrativos. econórnicos. tCcnicos y 
fiscales. 
Guerra de Tarifas desleales"' 

1.5.11. Taxis Ac1·cos 

A fines de la década pasada, la aviación ejecutiva mexicana se encontraba en el segundo 
lugar en el mundo. según informe de la C ANAERO de las mas de 6000 aeronaves 
n1atriculadas en nuestro país, 277 ofrecen servicio pUblico general y de tlctarnento. es decir 
el 4.6~'0 del total, el resto son privadas y de gobierno'º 

Este servicio de renta de aeronaves (con tripulación) sin 1t1ncrano tiJo responde a las 
necesidades que requieren un servicio aéreo t...""Spcc1al. dt!'ntro de los lla1nados Taxis ACrcos. 
se distinguen dos grupos: Taxi Aéreo Regional y Taxi Acreo Nacional- Internacional 

En el caso del prin1cro su operación se basa en aviones pcquc1"\os de poca capa~1dad en 
rutas cortas que conectan dificil acceso por otros n1edios de tr:.insporte. con cmdades 
irnportantcs. lujosantcntc acondicionados y ponen a disposicion de los usuanos este 
servicio en horarios distintos tt los transportistas regulares. existen :!9 entpn .. ~as que prestan 
ese servicio. 

Por lo que hace al Taxi Acreo Internacional. existen en el país l 1 7 empresas d<-dicadas a 
pr~star ese servicio. 

El desarrollo de la industria de la aviac10n comercial llevó necesariamente a su 
configuración jurídica, tema que abordaremos en nuestro siguiente Capitulo. 

" Acuerdo lntemucionul vigente desde 1 982, cuyo \igor autorizado por la DGAC sen\ en 2004 .propuesta 
pura di>-minuir el ruido, se buscó alargar el plazo para la entrada en \igor de la norma y darle tiempo a 
aerolínea.o; mexicWia.'i de modernizar :."U flota. 
" El precio de boleto de A<TOCalifomia de México- Tijuona es de Sl,100 en un trayecto de cuatro horas, 
mi.:ntrns camioneros cobrabllll S 875 pesos por un trayecto de 40 horas, llevando 11 Acroméxico a tener rutas 
similares. 
'

6 Cámara Nacional de Aerotransporte. informe 1998. p.9 
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Capítulo Segundo 

2. Los Conceptos del Espacio Aéreo y el Derecho de Ruta 

2.1. El Espacio Aé1·eo: antecedentes, r·egulación, definición y limitación 

El concepto del Espacio Aéreo no tenía una 1mponancia fundamental hasta que 
paralelamente a su definición y regulación. se encontró el desarrollo de la propia aviac1on 
Esto viene a ser dcspuCs de la prin1era guerra 1nundial. t!poca en la cual " se suscribió en 
París la Con\'ención de Reglamentación de la Navegación Aérea. el 13 de octubre de 1919. 
En ella se señalan los dos principios fundament.-.les en que "' basara la navegación aérea 
a) soberanía plena y exclusiva de cada Estado sobre su espacio aéreo, b) libenad de paso 
111ofensivo d" las aeronaves pri\'adas de los Estados contratantes, en tiempos de pazº'· S111 
cn1bargo el prirner intento de regulación del Espacio Aéreo lo cncontnm1os. en la 
Convención Franco-Alemana de 1913. de acu<!rdo con lo que sc11ala l\lodesto Seara 
Vázquez. en su obra Derecho lntcmacional Publico. -'" 

El incipiente desarrollo que mantuvo la aviación en aquella épocas" debió en gran medida 
a la inexistencia dt! una dcrnanda en gran escala del servicio aCrco No fue sino con el 
desarrollo científico y tecnológico que acarreó la Segunda Guerra l\.lundial, cuando la 
necesidad de más y mejores fonnas de combate vienen a influir de manera determinante en 
la construcción de a<!roplanos. y posteriomtente en la reglamentación sobre el Espacio 
Aéreo y por <'nde. en las libertades del aire que garantizan la segundad. dado el tráfico de 
diferent= aeronaves sobre los diversos Espacios Aéreos de casa Estado Soberano. 

Prueba de lo anterior, lo encontramos en 1944 y 1947. aiios en los que se efectúan la 
Convención de Chicago y creación de la 0.A.C.l. (l.C.A.0.) respectivamente. 

Dado el desarrollo de una Sociedad Internacional que reclamaba un medio eficaz de 
transponación para satisfacer sus demandas. surge la aviación comercial dando el paso a la 
llamada "Industria Aérea" y cuya expansión ha tenido como meta satisfacer la demanda de 
transponación de pasajeros. carga y correo en sus diversas modalidades. mediante la 
eliminación de las grandes distancias. y por ende. crear mayores facilidades para el 
comercio nacional e internacional; coadyuvando también de manera definitiva al desarrollo 
de otra actividad de radical imponancia: el turismo. 

Dando ahora paso a la definición del Espacio Aéreo es prudente hacer primero una 
distinción entre el concepto de Espacio y Aire que oportunamente nos lo señala Enrique 
Loacza Tovar con base a la regulación mexicana " ... el Aire es una cosa qu~ está fuera del 
comercio por su naturaleza misma y que. no puede, por tanto. ser objeto de apropiación". 39 

"Mode~1:o Se!U'u Vázqu~z. De,..,cho lntemaclonal PúbUco, Ed.iL Ponúa, México 2001. p. 307. 
"Modesto Senru Vázquez. QiL.!d! p. 306 
,. Ley de Vius Generales de Comunicación. ArtJculos 747 y 749 del Cé>digo para el Distrito y Territorios 
Fc-.k,-nles. SCT. 
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" ••• El Espacio es un bien del dominio publico de la Federación y como parle del terntono 
las controversias civiles. relativas a las vías generales de comunicación. así como los 
delitos contra la seguridad, integridad o explotación de las mismas corresponden a 
Tribunales Federales". 4 " 

Lo anterior es un ejemplo claro de los diversos intentos que se han hecho, para 1r 
conformando las características del Espacio Ac:!reo, derechos sobre el n11srno y su 
delimitación, al igual que la busqueda por un concepto real y aplicable, por las falsas 
sintilitudcs que pudiesen surgir con otros. como lo es el caso del aire 

Antes de continuar. darcn1os una de las dcfin1c1ones del Espacio "\érco De acuerdo con 
César Sepulveda ...... zona de la atmósfera colocada por encima del Terntorio Nacional ~· 

dentro de la cual el Estado ejerce sobcrania completa y exclusiva" " 

Esto último, con base a las cinco libertades del aire. Tcn1a a profundizar nláS adelante 
cuando expliquemos el concepto de Derecho de Ruta. 

Es precisamente por la soberanía que ejercen los estados sobre su espacio aéreo, la enorme 
in1po11ancia del concepto, y adquiere rnayor relevancia cuando se relaciona dnectamentc 
con el Derecho de Ruta. Y decimos que es impon.-.nte fundamentalm.,nte por los dert!Chos 
que ejerce el estado correspondiente, y en las obligaciones que este pueda exigir a las 
aeronaves de otros estados mediante la celebración de convenios, con el fin de que estos 
deban cumplir cualquiera de las cinco libenades del aire convenidas entre los mismos. 

Las cinco libenadcs del aire: 

a) El privilegio de sobrevolar su territorio sin aterrizar 
b) El privilegio de aterrizar con fines no comerciales • 2 

c) El privilegio de desembarcar pasajeros, materia postal y carga tomados en el territorio 
del Estado cuya nacionalidad posee la aeronave 

d) El privilegio de tomar pasajeros, materia postal y carga destinados al terntono del 
Estado cuya nacionalidad posee la aeronave 

e) El privilegio de tomar pasajeros, materia postal y carga destinados al territorio de 
cualquier Estado participante y el privilegio de desembarcar pasajeros. materia postal y 
carga procedente de cualquiera de dichos Estados 43 

Esta relación entre un Estado y la aeronave que opere en su territorio tiene como base 
jurídica el articulo 1 de la Convención de Chicago. la cual señala que " ... los Estados 

-1o Enrique M. Loucza Tovar. El Espacio en el de~ho aérea Internacional. t'vtunuul de Derecho pura 
Oficiales de la Armada Je M.;xioo, I '. Parte Cap. XVI. coordinado por Cesar S<'"Pitlvcda, SER y Secretario Je 
Marina. Archivo Histórico. México 1978. p.208 
.si Enrique M. Louczu Tovur. Op. Cit. p.208 
.1~ En t:!i>1C tipo de libertad existen las llwnudas escalas técnicas_ en las cuales las ucron.a.ves pueden cargar 
combustible y hncérseles reparaciones en caso ncccsmio, sin que los pa.'iajaos puedan salir de la zonu del 
ª""l"opuerto: por otro Indo, cxb"tc twnbién d llamado " stop-ovcr " en la cual d pasajero si puede sahr del 
ª"-•opucrto dunmte el tiempo requerido de esta escala, para posteriormente continuar su recorrido . 
.n Conferencio de Chicago de 1944, Artículo 1 del Convenio sobre Transporte Aéreo Internacional 
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contratantes reconocen que todo Estado tiene soberanía plena y exclusiva en el Espacio 
Aéreo situado sobre su territorio"."'"' 

Por lo que se refiere a los límites del Espacio Aén .. "O. Scara Vazquez nos menciona que 
éstos" ... estan constituidos en el aspecto horizontal por los planos que tienen como lado las 
fronteras territoriales, y en aspecto vertical, aunque la cuestión esta sujeta a 
controversias ... . su extensión debe li1nitarse a la atmósfera terrestre según la Convención 
de Chicago indica"."'' 

En la siguiente gráfica se puede observar claramente cómo demarcar los limites del Espacio 
Aéreo de acuerdo con la definición mencionada: 

Espacio cxtra-atmosfCrico 

Espacio Aéreo-atmósfera 

Mar Territorial 

Frontera 

G.-iifica No. 1 .- Espacio Aéreo, según explicación de Modesto Seara Vazquez 

Sin embargo. cabe señalar que para la delimitación del Espacio Aéreo no existe un solo 
criterio, tal hecho se debe n la existencia de numerosas tendencias, de lo cual podremos 
argumentar lo siguiente : 

l.- Algunos de los Estados preferirían que existiera una regulación aceptada y adoptada 
internacionalmente por lo que se refiere al Espacio Aéreo, su regulación y delimitación; 

11.- Otros Estados buscan que se garantice la libertad de tránsito aéreo; desgraciadamente 
por la diferencia de crecimiento que prevalece entre las líneas aéreas internacionales, éste 

""Con\'ención de Chicago de 1944. Articulo 1 ro. 
"Modesto Seara Viizqucz, Op. Cit. p. 241 
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último argumento vendría a perjudicar a las aerolíneas de los paises en desarrollo, ya que 
éstas se enfrentarían con una competitividad inmensa por parte de las lineas aereas de los 
paises desarrollados46

. 

Como se puede ver, el concepto del Espacio Aéreo encierra una serie de d1sposic1oncs 
legales de diversa naturaleza, no sólo sobre su delimitación y regulación, smo de las 
autoridades cornpetentes para la solución de controversias que de él se dcnvcn La 
conceptualización de estas disposiciones legales tienen una base en las Leyes <.·n l\.lcxico, 
Articulo 27º Constitucional. así como también en las Leyes de la Prop1<.-dad Ademas de lo 
anterior. existe un rango n1uy especial dentro del Espacio Aéreo. relacionado con la 
soberanía que el estado c_1crcc sobre él. Como pudimos observar en la grática No 1, un 
estado ejerce su soberanía en el Espacio A~rco en toda su extensión. es decir tu:rra y agua. 
al hablar del l'vlar Territorial. juridicamt!nte es parte del tcrrllono nacional, por lo que 
también en el Espacio r\éreo correspondiente se extiende la sober.anía del estado nbcrcrlo 
que se trate. Pero por lo que se refiere ni Espacio r\éreo en el régirnen de la Zona 
Económica Exclusiva y de Altamar. al igual d" cómo lo seI1ala el Derecho del !\.lar. en 
éstos existen diversas libertades. en el Espacio r\Crt .. ~ en el plano \'ert1cal de estos 
regín1cnes existe la libertad de sobrevuelo por parte de las aeronaves de estados extranjeros, 
ya que en ellos no hay extensión de la soberanía de la que se hablaba 

Reton1ando la inexistencia de un solo instnuncnto que regulara intcmacionahncntc el 
Espacio Aéreo, y sobre todo, que fuera aceptado y adopr .... do por todos los miembros 
relacionados con la Aviación. cncontran1os que precisamente la falta de ese instrun1cnto ha 
dado lugar a que las lineas aéreas prefieran regularse por 1nedio de convenios bilaterales 
basados principalmt!nte en la reciprocidad de los firmantes, por un lado, y por el otro, 
observamos una situación no definida sobre los limites del Espacio Aéreo, aunque " se 
han propuesto ::!5, 30 y 52 millas por pensar que seria el m:ix1mo de altura al=nz.ado por 
las aeronaves, también se dice que el Espacio Aéreo terrnina hasta donde comienza el 
espacio ultraterrestre". 47 Para Cesar Sepúlveda la conceptualización y delimitación del 
Espacio ultmterrestre aún no tiene una regulación definida. a pesar de existir varios 
instrumentos internacionales como los n1encionados a continuación: 

a) La Declaración de principios juridicos que gobiernan las actividades de los Estados en 
la Exploración y Uso del Espacio Exterior•• 

b) El Tratado sobre los principios que gobiernan las actividades de los Estados en la 
Exploración y Uso del Espacio exterior, incluyendo la Luna y otros Cuerpos Celestes'Q 

c) El Convenio para el Rescate de Astronautas, la devolución de astronautas y la 
devolución de objetos enviados al Espacio Exterior " 5º 

.a,, MCxico siempre ha n .. ~huzndo lu. Política de "Cielos Abia1os• que cnarboltlil los Estados Unidos. de: 
América. 
"

1 Cc:sar ScpiJlvcdn. Tennlnología usual de hu Relacioneti lnternacionala_ Derecho lntcmncional PUblico. 
SER. México 1976, p . .¡ 1 
••ONU. Resolución XVIII de la Aswnblea General en 1962 
"ONU, Resolución 2222. XXI,~ 
'ºONU, Resolución 2345. XXII, ~-
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Loaeza Tovar nos se11ala que como posible limite vertical tambien se ha tratado de dar con 
base en ''. .. donde no haya gravedad, hasta que pueda resistir el ser humano sin cabma 
altimática. o bien hasta el limite mínimo en que es posible poner un satclite en órbita"" 

La explicación de lo anterior la encontramos en la diferencia de niveles de desarrollo 
económico de los países. composición de la Ilota en calidad y cantidad. rntas que operan. 
Capital y Servicios. Adcnuis de que las lineas aéreas intemac1onalt!S cuentan con sus 
propios intereses de expansión de acuerdo con sus postbtlidades de operación Así 
actualmente no sólo encontrarnos un vacío jurídico para dchn11tac1ón ,·en1cal del espacio 
Aéreo. sino la continua insistencia por pane de algunos países en la politrca de cielos 
abiertos. lo cual en su conjunto entorpecen 111.:ls la cstructurac1ón de un solo 1nstnuncnto 
para la regularización y delimitación del Espacio Acreo, mientras los intereses de desarrollo 
de las líneas aCreas intcmac1onalcs rcprL"Sentcn Unican1cnte un crcc11nicnto propio sera 
dificil lograr una ho1nogcnciz...'lc1ón del Espacio ..-\creo y dicho concepto scgu1ra 
111anteniéndosc entre los tnás controvertidos de la Sociedad lntcrnac1onal 

2.1.1. El Espacio Cósmico lnlernncionnl 

Dentro de la ONU se han hecho diversos trabajos a fin de crear un cuerpo normativo del 
Espacio Cósmico. todo ello derivado del derecho internacional, que sirviera para 
reglan1entar las actividades de exploración y explotación del espacio exterior A.si surgieron 
dos confernncias sobre Espacio Exterior, la 1 Conferencia. del 14 al :?7 de agosto de 1967, y 
la 11 Conferencia, del 9 al 21 de agosto de 1982, ambas en Viena, se han hecho tratados y/o 
Acuerdos resultado de esos trabajos que constituyen el núcleo del Derecho Internacional 
Cósrnico".~:! dichos tratados se refieren. en tCmlinos generales. a los grandes principios y a 
problemas en abstracto, ya que a medida que los temas se debaten las conclusiones se hacen 
más abstractas afcct."lndo los intereses de las partes y dificultando el consenso. sin embargo 
se siguen haciendo esfuerzos para elaborar otros acuerdos en aéreas en donde no ha sido 
posible adoptar un documento definitivo 

Modesto Seara Vazquez nos señala que " ... uno de los aspectos más importantes de la 
utilización del espacio cósmico es el de las comunicaciones. Para organizarlas y explotarlas 
surgieron dos organizaciones internacionales rivales a nivel mundial: INTELSAT. 
patrocinada originalmente por los Estados Unidos y que agrupa a un centenar de miembros. 
y la lNTERPUTNIK. que promovió por la ex Unión Soviética. En el ámbito europeo está la 
organización EUTELSAT. fundada en mayo de 1977"." 

2.2. Dere.:ho de Ruta 

El concepto de Derecho de Ruta va ligado estrechamente al concepto de Espacio Aéreo. 
pero se relaciona aún más con las Libertades del Aire. A fin de lograr una explicación más 

.,, Enrique M. Loacza Tovor, º1:L.!d!· 203 
"Mode~'to Sew-u Vázqucz. Qi?..Jd! .. p. 309. 
"lbid, p. 313 
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extensa de este concepto, es conveniente dividirlo metodologicamente en· Derecho de Ruta 
para aeronaves extranjeras y Derecho de Ruta para aeronaves Nacionales 

2.2.l. Derecho de Ruta para Aeronaves Extranjeras: 

Este Derecho se puede concebir como el pemliso o concesión que da un Estado a aerolíneas 
extranjeras para que sus aeronaves puedan opera.r regularmente al desde uno o vanos 
puntos del exterior, a / desde uno o varios puntos de su territorio. este derecho se puc-de 
ejercer mediante diferentes vías como son: 

.--\cuerdos Bilaterales.- estos Acuerdos son negociados corno cualquier otro. debiendo 
responder t..'lnto a los diferentes factores y consecuencias de las polit1c~L<> acrocon1crc1alcs de 
los paises con los que se celebre el Acuerdo Su principal función es el 111tercamb1ar los 
derechos de trilfico entre los Gobicn1os y establecer las ha.ses que regulan las dc1nás 
actlvtdades canto serian las nom1as concen11entL"S al tr3.fico no regular por el otro H 

En estos convenios se establecen " las nonnas de tipo global dentro de las cu~llcs debe 
1nancjar sus operaciones una E111prt,.."Sa Aérea a tr..1,·Cs de los cuales c1 Estado les 1n1ponc 
objetivos muy precisos que deben alcanzar, es decir. es el postulado de políticas a s"guir 
por las en1prcsas. corno pueden ser las condiciones de control gubcn1an1cntal c.:onstdcrando 
los i1npcr..1tivos corncrcialcs y la auto- adnlinistración de ~da día" .,, 

El intercambio de rutas y la capacidad constituyen específicamente los puntos más 
11nportantcs de las negociaciones de los 1\cucrdos Bilaterales de tr~insponc aéreo. éstos se 
basan en el intercan1bio "equitativo" para que puedan producirse "iguales heneficios 
económicos para todos" 56 

En la realidad observamos que no se da así, y de acuerdo a Francisco l\ledrano García " 
en la práctica de la actividad aérea lo que sucede es que esta igualdad y reciprocidad no se 
da en su aspecto cualitativo principahncntc en los Convenios que tnvolucran En\prcsas 
Aéreas de fuera del área latinoamericana con Empresas del área. Debido a la potencialidad 
de los primeros, los servicios por éstos son superiores (mejor equipo, servicios a pasajeros. 
prestigio, etc.), a los servicios de los segundos". 57 

Permisos Unjlater;¡les .- Estos permisos como su nombre lo mdica. son concesiones 
unilaterales a un Estado cuya nacionalidad pertenezca la aeronave; éstos se otorgan debido 
a una incapacidad operativa por pane del Estado que lo extiende de explotar las rutas 

'
4 Los ltwnudos vuelos de tletwnento o " charter.¡ ". son vuelos no regulares L"ll)'B presencio ha sido fuente de 

frecuentes controvt.--rsias, yu que las compuñiu..<i que operan los servicios regulares acusan a los operadores de 
los churtcrs de realizar una competencia desleal 
~' Elisa Pcrdomo Garciu. La a\·lación civil meilcana y su loOucnda en el desarrollo económico. instituto 
Politécnico Nacional. México 1987. p. 10 
\

6 Wcmcr Guldimnnn. BilatL-ml Agrccmenb u rcgub.tory lnstruments oí lntemational Commerche.1 
A\·lation lntcrnationul Air Trnnsport Law, Organizaticn ond Police for lhc futurc, McGill Umvc:rsity, CWlndá 
1979,p.122 
~ 1 Francisco Medrano Garcia. "Viabilidad d~ integración de la aviación comercial latinoamen·cana", tesis 
para obtener el grado de Lic. En Economía. Facultad de Economía, UNAM. 1977, p. 22 
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concesionndas, sustituyen provisionalmente la tardanza de la ratificación de un convenio 
bilateral aéreo. 

Convenios 11 Pool 11
.- Estos son n1edios de colaboración cntte en1presas aéreas con la 

finalidad de obtener rendimientos económicos positivos reduciendo la competencia nociva, 
sin eliminarla, bilateral o multilateralmente; en el caso especifico del Derecho de Ruta 
encontramos un hecho sui-géneris que se aplica a ?\tt!xico el Convenio "Poolº con lbena y 
el Derecho de ruta con Canadá; en este convenio !\.léxico concede a la Compañia Iberia 
parte de su capacidad de explotación del Derecho de Ruta a Canadá '" 

Tarr1bién existen otros Acuerdos rncnos formales juridican1entc. aunque en la practica son 
de radical i1nponancia, tales son: n1cn1oranda admm1strativa. que se define como 
docun1cntos para cerrar 1\cucrdos. bü.sicarncntc n1en1oranda de cntcndin11cnto de carácter 
administrativo y técnico, considerados co1110 accesiones a los convenios principales en 
donde se asientan los criterios de operación de rutas, frecuencias y equipo Est..'lS 
rncmornnda, al igual que las actas finales de consulta y las actas adm1111strativas son 
negociados gcnerrtln1t!ntc por las autoridades competentes del transporte aéreo y no por vías 
Jiplom:iticas 

Por todo lo tncncionado hasta aquí, el Dcn .. ~ho de Ruta reviste gran 1n1portancia. ya que no 
solo es el acto por medio del cual se otorga un permiso para operar detern11nada ruta. smo 
como lo señala Enrique Loac7-'1 Tovar ". la soberanía de los Estados sobre el Espacio 
Aéreo se 1nanificsta no sólo a través di.! la concesión de pcrnlisos y autonz.acioncs. sino 
tarnbién de otn1s fom1as. con10 por cjc1nplo, a través del establccin11cnto de zonas de vuelo 
prohibido o restringido, mediante el cobro de derechos por el uso de mstalaciones 
aeroportuarias o de servicios auxiliares, rncdiante el establecimiento de aerovías o lugares 
de despegue y aterrizaje, o bien, exigiendo el aterri=je de las aeronaves que sobrevuelan su 
territorio con objeto de poderlas inspeccionar". ' 9 

Esta opinión aplica a cualquier aeronave, nacional o extranjera, ya que todas las formas 
mencionadas definen la forma de operación de Derecho de Ruta, y a la vez, la forma en que 
se manifiesta la soberanía de los países sobre su Espacio Aéreo. 

2.2.2. Derecho de Ruta para Aeronaves Nacionales 

Este caso representa una mayor facilidad para la concesión de permisos encaminados a la 
operación de una ruta; tal fucilidad se deriva de las negociaciones que al cabo deben 
efectuarse, ya que éstas se realizan entre representantes nacionales; la aerolínea y el órgano 
nacional competente en asuntos aéreos que en el caso de México es la Dirección General de 
Aeronáutica Civil (DGAC) perteneciente a la S.C.T. 

18 Por ello Ju reducida cupucidaJ de pcnetrución de las aerolíneas de los paises en Jc:sarrollo se accnttia en las 
rutas intcmacionalc:s. 
••Enrique M Lou~"Zn Tovnr, ~ p. 207 
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En México, las lineas aéreas nacionales, Aeroméxico y Mexicana de Aviación, realizan 
internamente estudios de factibilidad para operación de rutas, basados en estudios de 
desarrollo o crecimiento regionales y estatales referente a la ciudad asignada para volar, 
incluyen las frecuencias de acuerdo con la posible demanda, condiciones geogmticas y 
climáticas para decidir el equipo a operar. Cuando el estudio reune las condiciones 
necesarias por parte de la aerolinea y los r<.."<¡uisitos por parte de la autoridad lt!gal, se 
pr1..-sentan ante la DGAC adjuntando la solicitud de operación de la ruta, quién v1g1la el 
comportanliento del increado para que no exista una sobreofena. ya que no cond1ctonan el 
movin1iento aeroportuaria sino supervisan la factibihdad de cada ruta 

La DGAC es el órgano que aprueba o desaprueba el otorgamiento de Ot!recho de Ruta a la 
aerolínea correspondiente. Cabe señalar que por ley. a la prin1er:i acroltnca que se le 
otorgue el Derecho de Ruta es la poseedora de la misma. aunque después con1partan el 
mercado~ uno de esos casos lo apreciarnos en la ruta ?\-féxico-.~\capulco-r\téx1co cuyo 
Derecho de Ruta pertenece a Aeroméxico, donde posteriormente ?1.-fcxicana de Av1ac1ón 
negoció la operación de la n1isn1a conipartiendo la de operación de nita a Aeroméxico en 
l'vtéxico-l'vtonterrey-l'vléxico cuyo Derecho titular de Ruta es de Mexicana 

Se han dado casos donde el Derecho de Ruta asignado en particular a cualquiera de ellas se 
ha manejado en forma de trueque, ejemplo de ello "' la ruta !V!Cxico-San Francisco- ?\-léxico 
cuyo titular es ... \crornéxico. pero comcrciahnente lo opera ~tcxicana dt! r\vaación con 
exclusividad . 

La DGAC aplica en el otorgamiento del Derecho de Ruta el criterio de equidad, un buen 
ejemplo lo encontramos en 1982 y principios de 1983 cuando se otorgaron los Derechos de 
Ruta a Aeroméxico en la ruta; l'vléxico- Uruapan- México, l\téxico-Cd. Victona-l\léxico y 
I\iléxico-.Aguascalicntl!s-f\.-1éxico, en ese 1nismo tien1po ambas aerolincas presentaron 
solicitud de operación de ruta en la l'vléxico-Zacatecas-?1.-léxico, derecho concedido a 
Mexicana de Aviación, ruta ampliada posteriormente hasta la Cd. De TiJuana. derecho de 
ruta equitativa en ambos casos. 

De igual forma sucedió con las rutas México- l\,1orelia- l'vléxico y l\.1éxico-Saltillo-!Vléxico 
otorgadas a Aeroméxico y la ruta !\;léxico- San Luis Potosi- l'vléxico, operada por MeXJcana 
de Aviación. 

Es importante destacar que el derecho de ruta debe de ser aplicado con equidad a fin de que 
en el ámbito nacional e internacional, se otorguen concesiones que beneficien el desarrollo 
y crecimiento económico y social de los Estados, sobre la base de respeto a la soberanía del 
Espacio Aéreo y de las Cinco Libertades del Aire que rigen los convenios bilaterales. 

2.2.3- Derecho de ruta para Transportistas No Re2ulares (Oetamento y/o eharter) 

La reglamentación de las operaciones aéreas no regulares ha sido un tema a la fecha por 
demás polémico. Entendemos por aeronaves de fletamento o charter, aquellas cuyos 
servicios de pasajeros, carga o correos o una combinación de éstos, está sujeto a permiso 
pero no a rutas, itinerarios y frecuencias fijos, opera desde y hacia cualquier punto del 
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territorio nacional. Proporcionando baJOS costos adecuado a las necesidades de una m:isa 
considerable de público. Integrando servicios adicionales como aloJamiento, transporte 
terrestre y algunas veces alimentos; además de que prueban las rutas a fin de que pueda 
establecerse los servicios regulares. 

Por un lado existen dos regímenes distintos para regular las operaciones aéreas Segun la 
estructura jurídica internacional. las operaciones del transpone m!rL'O regular se han 
autorizado sobre las bases de convenios bilaterales enue los Est.'ldos Y las operaciones de 
los servicios no regulares gcncrahncnte sobre la base de rcglamentac1oncs gubernarncntalcs 
unilaterales. 

El hecho de que la reglamentación de este tipo de servicios se haga de forma umlateral es 
debido principalmente a que cada vez sea mas dificil de definir, lo que es un sen 1c10 
regular y cual es el rol que deben desempeñar estos transportistas 

Actualmente los servicios de flctantcnto pueden utili7...arsc rnis fác1lmente por el pUbhco en 
general. es decir se han clinlinado n1uchas de las rcstncc1ones que los regían. Por CJC111plo, 
los "Charters Plibl icos" adoptados por la C AB º"el 1 5 de agosto de 1978 sólo r<.-stringen un 
aspecto: debe venderse a través de una agencia ntayonsta. Se chnunan pues, la obligación 
de compra anticipada del boleto, la duración mínima de estadía, el número de participantes 
por grupo. lns restricciones respecto a descuentos tarifarios y J3 conlpra de un boleto de 
regreso. Por oua parte existen diversos vuelos de fletamento (ch:uter) que se han ajustado a 
un horario publicado bien mediante vuelos regulares, constituyen ya, una serie de 
frecuencias que han llegado a constituirse cotno sistemática. 

Por otra parte las lineas aéreas regulares han actuado gradualmente a tin de proporcionar 
transporte aéreo a pn .. :o.cios y condiciones que se aproximen a los ofrecidos en los scrv1c1os 
de fletamento. Por ejemplo, eventos parciales, excursiones pagadas anticipadamente. v1aJCS 
colectivos todo incluido, etc. 

J\,lientras para algunos "... los servicios de fletamento constituyen un componente 
valiosísimo para el uansporte acreo internacional por eso había que fomentarlos" 01 Y si por 
otra parte existe " ... la posibilidad de que sufran menoscabo .... habria necesidad de 
liberalizarlos de reglamentos aplicables y eliminar las restricciones impuestas a ellos para 
de esta forma no causar perjuicios al público usuario" .• , 

Para otros se debe aplicar una política más restrictiva n este tipo de operaciones y así cada 
vuelo no regular a efectuarse; tendrá por objeto atender una necesidad de transporte que no 
se pueda satisfacer a través de los servicios regulares del transportista aéreo de Bandera 
Nacional (Política Nacional en materia de Transporte Aéreo de la República de Argentina. 
Ley 1913 Art. 20) 

60Civil Ac:runuulics Board (Organismo Regulador de lu Aviación Comcrciu.l Nortcnm:ricana} 
61 0ACI, JulU\ Curios Bogol1111Ski, "Lihuación Alna Solución o Rnoolución ", Preámbulo de la Política 
Nortemru::ricanu en Materia de Negociaciones en la Esfera del Esp. Aéreo lnt'I. M.iami 21 ago.1978, p. 175 
620ACI, JuWl Curios Bogolanski, "Declaración de PollDcas Aireas dd Gobierno de los EU", 1970, p. 178. 
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En opinión de muchos estados, la dificultad básica es juzgar el equilibrio apropiado entre 
los intereses comerciales de los explotadores aéreos regulares y los de los no regular<.-s, 
pero teniendo en cuenta al 1nismo tiempo los intereses económicos generales del pais en 
aspectos tales como el turismo y el comercio exterior. 

De esto resulta que una de las mayores dificultades que se tienen para reglamentar el 
transporte aéreo internacional no regular es que los estados encuentran dificil el am1oruzar 
su política y sus rcglanlentos con los de otros estados Esta carencia de arn1onía en el plano 
internacional contribuye a la competencia desleal generalizada y hasta puede obstaculizar el 
desarrollo del tráfico no regular. 

1"1uchos estados han comprendido que existe la necesidad de contar con un marco regulador 
general, pero mientras que algunos de ellos prefieren adoptar una actitud multilateral. otros 
prefieren hacerlo en el plano bilateral. como en el caso del transporte aéreo regular De 
cualquier forma la necesidad ntás aprcrniante es armonizar las dlsposic1oncs que rigen los 
criterios referentes a las categorías de tleta1nento y su claslficac1ón Adcrnás es preciso 
armonizar el procedin1iento par..1 solicitar autorización previa para la rcaltzac1ón de vuelos 
no regulares, así corno regular las tarifas mínimas de fletamento y capacidad. 

Actualmente a falta de una regulación en la materia, hay Estados, los más liberales. que 
adoptan una política de aceptación de las reglas del país de origen. pero algunos otros las 
rechazan totalmente. 

En México para solicitar la operación de un vuelo internacional de fletamento de pasajeros 
o de carga se deben cumplir con las disposiciones que para tal efecto ha señalado la 
Secretaria de Comunicaciones y Transportes a través de la Dirección General de 
Aeronáutica Civil. 

En primer lugar, el vuelo debe estar comprendido en alguna de las siguientes categorías que 
reconoce Mcxico para vuelos de fletamento: 

1.- Vuelos de Fletamento de Afinidad 
Las normas que rigen los fletamentos para viajes colectivos de calidad, se basan en las 
establecidas por la IA TA en la resolución 045 °' que entre otras cosas estipula que para ser 
elegible, un grupo debe tener propósitos especiales. finalidades y objetivos que no sean el 
mero hecho del flete y suficiente afinidad ya antes de tramitar la solicitud de transportista a 
fin de distinguirlo y excluirlo del público en general. El costo del fletamento debe ser 
prorrateado igualmente entre. los pasajeros y toda la capacidad de la aeronave debe ser 
fletada, aunque pueden participar más de un fletador. 

61 Esta resolución regia inicialmente los Charters efectuados por las Líneas Aéreas regulares miembros de la 
lA TA. pero en el transcun;o de los ailos muchas de esta disposiciones se adopturon en varios rcglmncntos 
nacionales y hoy en día se aplican también o los chart= de las líneas no afiliadas a 1A TA 
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2.- Chnrter pnm Viajes Todo Incluido 
Un viaje todo comprendido consiste en un viaje de ida y vuelta o círculo, efectuado plena o 
parcialmente por vía aérea, por un precio completo que incluye: alojamiento por el periodo 
en que los participantes encuentran fuera del punto de partida su jornada Pueden 
suministrarse tan1bién conveniencias adicionales y puede efectuarse bien. en scn'1c10s 
aéreos regulares, en cuyo caso se denominan GIT (Group Inclusive Trnvel. Fletamento para 
viajes colectivos o grupales todo incluido). o en aeronaves especialmente alquiladas para 
este propósito en cuyo caso se denominan ITC (Inclusive Tour Charter. Charter para VlaJeS 
todo incluido) El viaje se hace generalmente por un penado predeterminado y hacia 
destinos anunciados prcviarncnte. 

] - Fletamentos de Clubes ACr~os 
Estos son vuelos para agrupaciones de este tipo. no lucrativas, realizados por aerona\·cs 
pertenecientes a las propias organizaciones. Este tipo de tleL..'lmcnto se pcrrn1tc cuando un 
particular o una entidad fleta una aeronave para su propio uso para el transpone de 
pasajeros o carga. a condición de que los pasajeros no contribuyan dtrccta o 1nd1rcctan1cnte 
con el gasto de transportación 

4 - Fletamentos de Carga 
Estos vuelos se rigen generalmente por los reglamentos nplicabk-s a los fletamentos de 
aviones por una sola entidad. 

En segundo lugar. la solicitud para la operación del vuelo de fletamento se tendrá que hacer 
en idioma Español. 30 días hábiles antes de la fecha en que se vaya a realizar el vuelo o el 
inicio del programa de opcraciones, por la persona que celebre el contrato de transportación 
con pasajeros, la persona que realice el transporte o cualquier otra persona interesada La 
solicitud deberá contener Ja siguiente información: 

Tipos de vuelos que desea operar (de acuerdo con la clasificación anterior) 
Puntos de origen en el extranjero 
Puntos de destino en territorio nacional 
Equipo· y configuración a utilizar 
Fechas de operación de cada vuelo 
Horarios propuestos para llegada y salida. a /y de los puntos a !Vféxico 
Nombre del fletador y su domicilio, o del transportista o tercer interesado, según sea el 
caso, también con especificación del domicilio. 
Copia de contrato para los vuelos de fletamento 

Recibida la solicitud, según· los términos anteriores se llevará a cabo el trámite y la 
resolución. El trámite no excederá de 1 S días hábiles contados a partir de la fecha en que se 
presente la solicitud. No se hará trámite alguno a solicitud de fletamento que se proyecten 
realizar a la misma hora y día en que opere una línea aérea regular. Cuando soliciten vuelos 
de fletamento en la ruta operada por una línea aérea nacional, se consultará con la linea 
aérea previamente a la resolución. 

Previamente al inicio de sus operaciones, el tmnsponistn aéreo deberá acreditar ante la 
D.G.A.C. lo siguiente: 
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Que cuenta con servicios de mantcninlicnto aeronáutico. sef"'\.·ic1os de control de tránsito 
aéreos. con1unicaciones aeronáuticas, meteorológicas y denuis auxiliares de navt!'gac1ón 
Que cuenta con una póliza de seguros expedida por una compailin aseguradora 
mexicana que cubre daños a terceros en la superficie dentro de tcrntono n1extcano. de 
conformidad con el articulo 352 de la Ley de Vías Gencralt.."S de Comunicación. 
presentando copia de la misma. 
Que ha pagado lo correspondiente por cada vuelo, de conformidad con lo establecido en 
la Ley Federal de Derechos vigente. 
Que ha pagado los derechos de Registro Aeronáutico J\.fexicano en los pemlisos de más 
de 1 O vuelos. 

Con el fin de integrar el expediente respectivo, todo transportista que vaya a efectuar los 
vuelos de flctan1ento hacía el país deberá presentar los siguientes docurncntos 

Copia del certificado del registro de aeronaves 
Copia del certificado del registro de aeronavegavihdad de l:ls aeronaves 
Poder expedido por Notario Publico o Cónsul mex1c.:tno que acredite la personalidad 
JUrid1ca del representante 
Recibo que demuestre la adquisición del manual de lnfom1ación :\eronáuuca para cada 
aeronave que se pretenda utilizar. o cornprobante de que cada una cuenta con 
inforn1ación acronituuca sin1ilar. 
Copia de la póliza de seguros que garantice el pago de las indemnizaciones por daños 
que se pudieran causar a los pasajeros. equipaje o carga. con motivos del transpone 
aéreo internacional. 

El solicit.'lnte debcr:i acomparlar su solicitud con el detalle de las tarifas que pretende 
aplicar, la que será turnada a la Dirección General de Tarifas para su autorización. 

La operación de los chartcrs no significan para las con1parlías nacionales regulares una 
competencia directa. ya que se procura que no operen rutas servidas por ellas Sin embargo, 
aunque no sea una competencia directa. la industria aérea nacional si resiente de alguna 
forma la operación de esto servicios. 

En los servicios de fletamento se distinguen dos aspectos que rigen detemlinantemente su 
operación, estos son: la direccionalidad de los vuelos de fletamento es fundamentalmente 
hacía el país, es decir los charters se originan en el extranjero, significando para J\.léxico 
movimientos de turismo receptivo. Los principales puntos generadores de vuelos charters 
hacia !\-léxico son sus mercados naturales de Norteamérica, Estados Unidos y Canadá, y en 
Centroamérica, princípalmenfc, y en menor escala desde Europa y Sudamérica. 

Por lo que respect.'l a la temporalidad de sus operaciones, por ser éstas esencialmente 
turísticas, se ven íntimamente relacionadas a fuctores climatológicos y estacionarios. De 
esta forma, las operaciones charter aumentan a J\.féxico en los meses comprendidos entre 
octubre y marzo que es cuando el mal tiempo y el frío intenso aparecen en las altas latitudes 
norteamericanas. Un comportamiento parecido tienen los charters provenientes de Europa. 
Sur y Centroamérica, aunque ocasionalmente también presentan aumentos significativos 
durante los meses del verano. 
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A pesar de que la mayoría de los destinos de vuelos de fletamento en Mcxico son siuos de 
interés turistico, existe una marcada preferencia por algunos de ellos dependiendo del 
mercado de procedencia. Por ejemplo el turismo en vuelos charter norteamericano siempre 
ha sido más números en Cancún que en cualquier otro punto de 1"1cxico. 

A pesar de que dicho servicio va incrementándose cada vez mas y que aparcnterncntc no 
perjudica a las con1pañías nacionales. sus efectos globales sí son desventajosos para la 
industria acrea nacional. 

En el caso del tráfico aéreo Canadá- !Vlcxico, a pesar de existir un Convenio Bilateral entre 
los dos paises, la parte canadiense opera la mayoria de sus servicios cn forma de charter, 
destacando la actividad de las compai\ias; Qut!becair, Air Canadá y Pacitic \Vestern, hoy 
fusionada con Candian i\irlines lnten1ational. 

La participación de las Líneas A.éreas tvlexicanas en este n1crc..'ldo es n1uy reducida o casi 
nula debido a la falta de disponibilidad de <!quipo de vuelo para operar en <.-Sic sistema 
lncipientemente Allegro y Magnicharters logran ambas el 1 ~\, del mercado de fletamento 
nacional sin participación en increados internacionales. 

Una vez asentadas las definiciones jurídicas. pasaremos a revisar las estrategias de 
negociación y el n1arco de la política aérea de negociación 

\ 
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Capítulo Tercero 

3. Estra"tegia 
Negociación 

Bilateral y Marco de la Política Aérea Mexicana de 

El presente capitulo pretende ser una contribución al meJor entendinuento y 
fundamentación fonnal de la política aérea bilateral de negociación, particularmente la 
relación aérea bilateral con los Estados Unidos de América. Este capitulo mtenta ilustrar a 
los lectores, sobre cu.:il es la posición de nuestro p~1is \!n n1atcna de conccs10n de rutas 
internacionales. adcn1ás de 111ostrar cónto se lleva a cabo la elaboración de un Con\cn10 
Aéreo Internacional 

Desafortunadamente no existe a la fecha ningún documento oficial que delimite con 
claridad dentro de que fronteras se puede actuar en lo que a plancación de rutas se refiere 
Existen por supuesto algunos principios claramente establecidos, la politica de cidos 
abiertos por ejemplo, practicada por el Gobierno de los Estados U111dos de América. las 5 
Libertades del Aire. 1nisn1as que rctornarcn1os. ya que se consideran cscnc1alcs en las 
negociaciones de convenios para servicios aéreos y dcrt..>cho de trafico. de lo cual se 
concluye que los ciclos estan muy lejos de ser libres, md1c:u1do esto que cada estado 
soberano tiene ilimitada supremacia sobre el control del espacio aéreo dentro de sus 
fronteras. 

Para definir el témlino de tratado, retomaremos lo que nos dice la Convención de \'1cna 
sobre el Derecho de los Tratados. ".. un acuerdo Internacional regido por el derecho 
internacional y celebrado por escrito. entre uno o vanos estados, y una o vanas 
organiza.cienes internacionalesº. t.4 

Las normas que rigen el Derecho de Los Tratados fueron hasta 1980 de caracter 
consuetudinario. Con la creación el 23 de mayo de 1969 de la Convención de Viena sobre 
el derecho de los trat.'ldos, y cuya función entró en vigor en 1980, se reglamentaron los 
tratados concluidos entre los estados. incluso antes de su entrada en vigor sus normas iban 
recibiendo una aplicación cada vez más generalizada. La convención de Viena no añade 
mas requisitos a los acuerdos o convenios entre los Estados. para que sean considerados 
Tratados, que el que revisten en forma escrita. independientemente de que estén contenidos 
en un solo instrumento o en una serie de instrumentos. cualquiera que sea el nombre que se 
les haya dado. Pero la doctrina y la práctica actual reservan el nombre de Tratados para 
aquellos sujetos de Derecho Internacional: Estados, Organismos Internacionales o sujetos 
de derecho internacional, en cuya conclusión participa el órgano previsto del poder de 
concluir Tratados. cuya determinación queda para el derecho interno del sujeto de que se 
trata y están contenidos en un instrumento formal único. 

""Convención de Viena de 1969 sobre Derecho de los Tratados. Art. 2°. Sección Ténninos Empicados 
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Los tratados pueden ser designados de muy diversas maneras como nos lo hacen saber 
distintos autores, y a continuación mencionamos los nombres mas comúnmente utilizados y 
siempre los celebran Estados u Organismos Internacionales : 

Acta 
Acuerdo 
Alianza 
Arreglo 
Artículos adicionales, codicilo o "avenan!" 
Con1pron1iso 
Concordato. unicamentc para el celebrado con el Estado Vaticano 
Convención 
Convenio 
Declaración 
Estatuto 
Intercambio de Notas 
11 Lettrcs Rcversales 11 

" Modus Vivendi " 
Pacto 
" Pnctun1 de contrahendo " 
Protocolo tratado (Protocol traité) 
Tratado'" 

Charles Rousseau agrega dos térntinos más, acto y carta, además del Protocolo y concluye 
que a pesar de su diversidad fornu1l. estos diversos instruntentos jurídicos '" .. son 
equivalentes desde el punto de vista material. pues todos ellos poseen la misma fuerza para 
obligar11

.
66 

Entre éstas muchas clasificaciones de los Tratados. atendiendo a los diferentes factores, 
sólo dos criterios a decir por Seara Vazquez resultan fundamentales; uno es relativo de 
fondo y el otro al número d"' participantes. La más importante es In primera, de acuerdo con 
lo que afim1a 1\-lodesto Seara Vázquez, según la cual pueden distinguirse dos clases de 
Tratados: 
a) Tratados- Contratos, los cuales crean una obligación jurídica que se extingue con el 

cumplimiento del Tratado, y 
b) Tratados- Ley, destinados a crear una reglamentación jurídica permanentemente 

obligatoria.67 

Según las partes que intervienen en un Tratado se puede hablar de Tratados Bilaterales o 
Bipartitas, cuando sólo hay dos partes; o de Tratados Multilaterales, Plurilaterales o 
l\tultipartitas, cuando participan más de dos Estados, o sujetos de derecho internacional. 

•> Lord Amold McNuir, The Law of treaties, Oxford. Clarcndon Prcss, 1986. Segunda Edición. p. 22 a 30 
66 Charles Rousscau, Derecho Internacional Público, Tc:rccra Edición 1966, Ediciones Aricl Barcelona. p. 
2~. 
67 Modc~"to Searu Vúzqucz. ~.p. 216 
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Existe un procedimiento de conclusión de los Tratados, en los cuales se pueden distinguir 
tres fases: 
1) Negociación 
2) Firma 
3) Ratificación 

Bajo el nombre de negociación se designa el conjunto de operaciones encaminadas a 
establecer el texto de los Tratados.•• Tales negociaciones pueden tener lugar en el cuadro 
de discusiones o mesa de negociaciones celebradas entre los agentes diplomáticos de un 
Estado y los representantes de otro. en materia aeronáutica se conccrta t!lltrc los 
representantes de Aviación Civil de ambos países. 

3.1. Principios de Negociación de la Política Aérea l\lexicana 

Antes de 1944, la aviación internacional se regia principalmente por el sistema de 
concesiones y pcnnisos adtninistrativos que los Estados otorg:.ibaff a las cornpañhts 
extranjeras. Se trataba de una contratación dircct.1 entre los gob1en1os y las líneas ;u.~rcas, 
sujeta a las dispos1cioncs de las n.•spcctivas legislaciones. 

El gobierno 1ncxicano estableció clarantente sus principios de negoc1ac1ón en materia de 
Política Aérea l\lexicana a raíz de la formación de la OACI y del convenio suscrito entre 
Reino Unido y Estados Unidos, quienes <!n 1947 suscribieron en Bermudas, un convenio 
bilateral que tuvo gran influencia en la confección de la mayoría de los signatarios El 
Gobierno J\,lexicano retomó de ~-ste convenio y adoptó en sus inicios los pnncipios de 

_/Í"<!cuencia y capacidad, ofrecida por la línea aérea de una de las partes que se sujetara a las 
demandas de mercado, donde el otorgamiento de derechos de s• Libenad fueran 
complementarios de los requerimit•ntos de rutas entre los territorios partes y a la vez 
subsidiario en relación a los requerimientos del tráfico de la 3• y 4ª Libenades <!ntre el 
territorio de la otra pane y un país de ruta. Principios que se mantienen en la actualidad 
Después se mcluyó el principio de la predetenni11ación, mediante el cual se csupula 
previamente un determinado nivel de servicio de cada ruta. Las mismas circunstancias del 
mercado lo llevaron a incluir el principio de reciprocidad, interpretado en la comparación 
de volúmenes de mercado de tráfico de cada uno de los transportistas en la operación de 
rutas intercambiadas. Enorme influencia se tuvo en la llamada desregulación, donde el 
Gobierno J\,lexicano tuvo la apenura otorgando derechos de s• Libertad, mismos que 
durante el sexenio pasado se finiquitaron en su mayoría y en el presente sexenio se 
estableció el principio de Mercados Económicamente Equiwzlentes. 

De los 9 principios de política aérea mexicana. los 1,3,4,S y 6 fueron retomados de las 
"Cláusulas J\,lodelo sobre Capacidad", publicadas por la OACI 69

, y de las cuales cada país 
de acuerdo con las características de sus mercados, incorporan a su criterio normativo 
aéreo. 

08 Un acuerdo o la solución de una controvE:rsia no si~mpre lleva a un tc.xto o a un tratado. 
69 OACI, "Cláusulas Modelo sobre cupncided", Documento p. 2 
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3.1.1.Principio de Predeterminación de In Capacidad 

l.- La capacidad total que deberán ofrecer las líneas aéreas designadas de las panes 
contratantes en los servicios convenidos será la aprobada o acordada por las autoridades 
aeronáuticas de las partes contratantes antes del co1nienzo del sen.ricio y posteriormente en 
función de las exigencias del tráfico. 

11).· Los servicios convenidos que deberán ofrecer las Lineas Acreas designadas de las 
partes contratantes tendrán, con10 objetivo pri111ordial el sun1inistro de capacidad sutic1entc 
para satisfacer las necesidades del triifico entre los tcrntorios de arnbas Partes e,;ontr.itantes 
Este punto fue retornado del Bermuda l 

111).· Cada Parte contratante concederá justa e igual oponumdad a las lineas acreas 
designadas de a1nbas Partes contratantes para explotar los servicios conventdos c:ntre sus 
respectivos territorios. de fonna que impere la igualdad y el beneficio mutuo mediante la 
distribución por Partes iguales en principio, de la capacidad total entre las dos Partes 
contratantes. 

IV).- Cada Parte contratante ton1ara en consideración. al igual que las lineas ;iCrcas que 
designe, los intereses de la otra Parte contratante de su línea o líneas aéreas designadas, a 
fin de no afectar lndcbidatnente los servicios que ésta o éstas últ1n1as propon.:1onan 

V).· En el caso de que al revisarla. las Partes contratantes no lleguen a un acuerdo sobre la 
capacidad que debe ofrecerse en los sc1vicios convenidos, la capacidad que podrá ser 
ofrecida por las lineas aéreas dcsign:idas de las Partes contratantes no excederi de la 
capacidad total con1prcnd1das las fluctuaciones estacionales antcrionncntc acordadas para 
ser ofrecidas 70 

. 

Los criterios del Gobierno 1'1exicano para fijar la predeterminación son los siguientes. 

a).· Necesidad de ajustar la capacidad directamente de la demanda. de manera flexible A 
tal efecto debe tomarse en cuenta el tipo de aeronave. frecuencia de los servicios y número 
de asientos, y/o volumen de carga que pueda ofrecerse, tomando en cuenta la situación 
económica del país. tarifas y otros factores pertinentes. 

Para ajustar la capacidad a la demanda es necesario que se otorguen en forma suficiente, 
con el fin de brindar a los pasajeros la seguridad del transpone y se garanticen ingresos 
razonables a los transportistas. Otro punto importante relativo a la capacidad de flexibilidad 
se logra aprobando aumentos limitados de capacidad durante el periodo en que los 
coeficientes indiquen su necesidad. 

b).· La necesidad de proporcionar verdaderamente la igualdad y el beneficio mutuo de los 
transportistas de los países interesados es básico en lo que a predeterminación de la 
capacidad se refiere, ya que en este sentido. es menester la notificación de cada linea aérea 
del país respectivo, del equipo, capacidad del mismo, para que pueda existir aprobación de 

'º!bid, p. 3 
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Jos países contratantes. y por ende, entrar en vigor Cabe se11alar que dicha capacidad dcbe 
ser en ténninos igualitarios para las !incas aéreas que ejerzan el Derecho de Ruta selialado 
en el convcnio. 71 

Este principio. defondido afanosamente por el Gobierno Jl,,fexicano no tiene aplicación en el 
convenio bilateral finnado con Jos Estados Unidos de América. ya que éste gobicmo 
practica el principio de Ja "Libre Detennmación". el cual consiste en notificar su capacidad. 
entrando en vigor automáticamente. sin n<>et.-sidad de aceptar la aprobación del país 
contratante. En este sentido l\lex1co trató de que los Estados Unidos de América 
predetcrn1inaran su capacidad ya no en los convenios, sino en la.s cartas confidenciales. s111 

en1bargo. el gobierno de los Estados Unidos de América ya no lo acepta y por cons1gu1cnte 
aquí no se puede aplicar el principio de predeterminación de la capacidad 

En general se evita finnar convenios tendientes a aceptar rcv1s1oncs de capacidad "ex post 
facto 11 del tipo del convenio Bcrn1uda l. esta clitusub. se 1ntrodul.:c la n1ayoría de las veces 
pan1 comprobar corno se operó el equipo de vuelo dL-stlnado a la rut.-i convenida en un 
tiempo convenido también. 

3.1.2. Principio Tipo Bermuda 1 

Es oportuno resaltar que poco después de la Convención de Chicngo. Estados Unidos y 
Gran Bretalia celebraron un acuerdo en las Bermudas.n donde surgió Ja oportunidad 
equitativa e igual para las líneas aéreas de las partes contratantes que operaban en cada una 
de las rutas. donde surgieron los siguientes lincan1icntos a negociar en los convenios 
bilaterales: 

1.- Las facilidades de transporte aéreo ofrecidas al público deber:in estar estrechamente 
relacionadas con Ja necesidad que tenga el público de dicho transporte. 

11.- La línea o lineas aéreas de cada una de las partes contratantes tendrá Ja misma 
oportunidad de competir en o de explotar toda ruta convenida entre Jos territorios dc las 
dos partes contratantes. 

lll.- Cada una de las partes contratantes tomará en consideración Jos intereses de las lineas 
aéreas de la otra parte contratante. a fin de no afectar indebidamente la oportunidad de 
ofrecer los servicios previstos en este acuerdo. 

IV.- Los servicios ofrecidos· por una línea aérea designada en virtud de este acuerdo. 
tendrán como objetivo primordial la provisión de una capacidad adecuada a Ja demanda del 
tráfico entre el pais al que pertenezca la línea aérea y el país del ultimo punto de destino de 
tráfico. El derecho de embarcar o desembarcar en esos servicios internacionales. el trafico 
que vaya a terceros países o proceda de ellos, en algún punto o puntos de las rutas 
especificadas en el propio acuerdo se ejercerá de conformidad con los principios generales 
de desarrollo ordenado del transporte aéreo internacional a los cuales se remiten ambas 

"lbidemp. 4 
'' Celebrado el 1 l de febrero de 1946 en las Bermudas 
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partes contratantes y estará supeditado al principio general de que la capacidad debe 
guardar relación con lo siguiente: 

a) Las exigencias del tráfico entre el país de origen y los países de destino; 
b) Las necesidades inherentes a la explotación de servicios directos; y 
c) Las exigencias del tráfico de la zona por donde pase la linea aérea, después de tener 

debidamente en cuenta los servicios locales y regionales. 

V.- Se celebrarán consultas entre las partes contratantes, siempre que una de ellas solicite la 
revisión de la capacidad ofrecida en virtud del acuerdo, para garantizar la aplicación de los 
principios contenidos en el acuerdo que rigen la prestación de los servicios 

3.1.3. Principio de la Lib1·e Determinación 

1).- Cada una de las partes concederá JUSta o igual oportunidad a las lineas aéreas 
designadas por ambas partes para competir en el transporte aéreo internacional 
comprendido en el acuerdo. 

ll).- Cada una de las partes tomará las medidas apropiadas dentro de su Jurisdicción para 
eliminar cualquier forma de discriminación o de competencia desleal que pcr_iudique las 
posibilidades de competir de las líneas aéreas de la otra parte. 

111).- Ninguna de las partes limitará unilatcmlmente el volumen de tráfico. la frecul!ncia o 
regularidad del servicio, ni el tipo o tipos de aeronave utilizados por las lineas aéreas 
designadas por la otra parte, excepto cuando sea necesario por motivos de aduanas. 
técnicos, operacionales -0 ambientales, de conformidad con condiciones uniformes con el 
artículo 15 del Convenio. 

IV).- Ninguna de las partes impondrá a las líneas aéreas desibrnadas de la otra parte un 
derecho de preferencia, una relación de equilibrio, derechos por la nota de objeción o 
cualquier ·otro requisito con respecto a la capacidad, frecuencia o trafico que sea 
incompatible con los fines del acuerdo. 

V).- Ninguna de las partes exigirá a las líneas aéreas de otra parte que presente. para su 
aprobación, horarios, programas de servicios charter. ni planes de operaciones, salvo 
cuando sea necesario sobre una base no discriminatoria para hacer u observar las 
condiciones uniformes previstas en el párr.ifo 111 de este articulo o las que se autoricen 
explícitamente en un anexo al acuerdo. En el caso de que una de las partes exija, a título 
informativo, la presentación de tales datos aligerará el trabajo administrativo que recae en 
los intermediarios del transporte aéreo y en las líneas aéreas designadas por la otra parte., 

3.1.4. Principio de la Real y Efectiva Reciprocidad 

Su antecedente más remoto es la llamada "Doctrina de Tráfico Regional". bajo la cual se 
considera que el tráfico aéreo es propiedad por partes iguales del Estado que lo origina y 
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del que lo recibe, por lo cual debe ser compartido en forma equitativa al SOo/o. El Gobierno 
Mexicano sostiene este principio. 

Para ello se fija la cuota inicial de capacidad que puede ser ofrecida por cada linea acrea 
designada. 

Lo anterior da lugar a la adopción del sistema de "Predeterminación de la Capacidad" 

l'vlediante la observación de estos dos principios: Doctrina de trafico regional y 
prcdetern1inación se busca: 

a) Satisfacer el intercs público que se debe servir 
b) Propiciar que continúe la expansión. consolidación y desarrollo de los tmnsporttstas 

nacionales 
c) Asegurar justas y efectivas oportunidades para la explotación de servicios conventdos 
d) La reciprocidad real se refiere a la igualdad de oportunidades o de mercados 7

' 

Han surgido peticiones de exención al princ1p10 de rec1proc1dad cuando al aplicar este 
principio en cuestiones de pagos adicionales se trata. es decir nom1alrncntc los países pagan 
impuestos por costos de Opt!ración en su territorio sin pagarlos en el terruono de destino. 
aquí aplica el principio de la real y efectiva n .. -c1procidad, sin embargo deja de aplicar en 
aquellos donde existen Tratados sobre doble Tributación, tal es el caso del Convento 
Bilateral l'vtéxico-Cuba, éste mismo ha soltc1tado exención en la doble 1mpos1c1ón a fin de 
sirnplificar sus costos de operación. decisiones que competen a 1...1tras autoridades 
gubernamentales, en este caso a la Secretaria de Hacienda y Crédito Público y cuyos 
trámites requieren de la autorización de las dependencias involucradas 

3.1.5. Principio de Intercambio Biísico de Tráfico de Tercera y Cuartn Libertades, y 
Quintn sólo complementaria. 

Para la comprensión de este principio, es fundamental retomar las "5 Libertad"" del Atre" 

Las Libertades aéreas es el témlino genérico utilizado para describir los tipos de aeronaves 
civiles extranjeras que pueden ser autorizadas para utilizar el espacio soberano de una 
Nación. La terminología fue adoptada en la Convención de Chicago de 1946 Sin embargo. 
es necesario mencionar que solamente la primera y segunda libertades son u01versalmente 
permitidas por todos los paises que asistieron a la Convención. Las otras Libertades son en 
la práctica exactamente lo opuesto. es decir. derechos operativos restringidos y que en 
circunstancias especificas se conceden a paises/operadores determinados. 

3.1.5.1. Primera Libertad 

Es el derecho a sobrevolar el territorio de otra nación sin aterrizar. es decir sobrevolar un 
país en ruta hacia otro país, como es el caso de un vuelo directo de United Airlines de los 

" lbid, p. IO 
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Angeles a Costa Rica el cual utiliza sus derechos de primera libertad para sobrevolar 
México. 

3.1.5.2. Segunda Libertad 

Es el derecho de aterrizar sin propósitos relacionados con tráfico de pasajeros, como seria 
el caso de cargar combustible, se utiliza con el fin de hacer una parada técnica en otro país, 
este seria el caso del vudo anteriormente mencionado de Unoted al detenerse en la Ciudad 
de México para reabastecerse de combusuble o debido a problemas mecánicos, lo cual no 
le permitiría dejar o aceptar pasajeros en dicho sitio. 

3.1.5.3. Tercena Libl'rlad 

Es el derecho de desembarcar pasajeros, carga y correo, del lugar de origen de la aeronave, 
hacia otro país especifico, por ejemplo l\fexicana de Aviación al transportar tráfico 
comercial desde la Ciudad de /\léxico a San Francisco, ejerce derechos de tercera libertad 
bajo el acuerdo bilateral !Vléxico-EU. 

3.1.5.4. Cm1rtn Libertad 

Es el derecho de tomar pasajeros, carga y correo. de un país extranjero hacia el país de 
origen de la aeronave, se refiere al derecho de transportar pasajeros de un país de origen a 
otro, sucede cuando l\fexicana de Aviación transporta tráfico comercial de San Francisco a 
la Ciudad de México, CJercicndo este derecho 

3.1.5.5. Quinta Libl'rtad 

Es el derecho de transportar pasajeros, carga y correo hacia otro, siempre y cuando éste se 
inicie o dirija al país de origen de la aeronave. Un vuelo con quintas libertades involucra el 
transporte·de tráfico local en los llamados segmentos posteriores al país que se trate. Por 
ejemplo un vuelo operado por Japan Air Lines (JAL) que se origina en Tokio, que realiza 
una parada en Vancouver y continua a la Ciudad de !'vféxico, gozaría de tráfico de terceras 
libertades entre Japón y Canadá y entre Japón y !'vtéxico. Si Canadá y México permiten el 
transporte de tráfico local por parte de JAL entre ambos paises, esto constituirá tráfico de 
quinta libertad. 

Con respecto al quinto principio, a través del tiempo otras libertades han sido introducidas a 
la terminología aeronáutica, tal como la Sexta, Séptima y Octava libertades, consideradas 
jurídicamente como derivación de la Quinta libertad o combinación de las otras cuatro; por 
esto en el momento de la negociación de rutas y el establecimiento de las mismas se 
plasman las intenciones de efectuar estas tres últimas libertades, más no literalmente, 
puesto que en muy pocos convenios (ver cuadros de rutas de convenios con Bolivia, Costa 
Rica, Panamá y Federación de Rusia) se redacta In aceptación o no de las "Libertades del 
Aire", en el resto de los convenios éstas son interpretadas o sobreentendidas a través de la 
descripción en el cuadro de rutas. 
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Aunque oficialmente sólo existen reconocidas las cinco libertades que ya hemos descrito. 
en la práctica la combinación de ellas ha dado origen a las siguientes libenadt.-s 1\1Cx1co 
hasta la fecha no negocia el derecho de Sexta Libertad, en ningún convenio bilateral se ha 
plasmado sin embargo consideramos de gran utiltdad su mención. asi como el de las 
siguientes libenades que si bien en el gobierno mexicano no se utthzan. en las 
negociaciones de otros paises existen. 

3.1.5.6. Sextn Libertad 

Se refiere al transpone de pasajeros entre dos paises por la aerolinea de un tercer pais en 
dos rutas que conectan con su pais de origen. La Sexta Libertad ongina el tráfico antes del 
país del cual la aerolínea es originaria. Asi, si United Airlines (EUA) opern un vuelo que se 
origina en Tokio. realiza una escala en Los Angeles y continúa a la Ciudad de ?\.-1Cxico. 
gozaría de terceras libertades entre Japón y Estados Unidos y entre los Estados Unidos y 
México. No obstante. si Japón y !Vlcxico le permiten a la aerolínea transportar tráfico local 
entre Tokio y !Vtéxico, constin1iría tráfico de sexta libertad. 

3.1.5.7. Séptima Libertad 

Est..'l otorga el derecho de operar entre dos paises extranjeros sin cf~ctuar despegues o 
aterriznjes en el país de origen, la scpuma libertad involucra la operación de \-Uelos que no 
sirven al país de origen de la aerolinea, por ejemplo, vuelos de Ryana1r (Irlanda) que cubren 
las rutas entre el Reino Unido y Francia. utilizan esta libertad, se refiere específicamente al 
transporte de pasajeros entre dos paises por parte de la aerolinea de un tercero. en una ruta 
fuera de su propio país. 

3.1.5.8. Octnva Libertad 

Se refiere al derecho de tráfico entre dos ciudades dentro de un país extrnnjero (cabotaje). 
El cabotaje, un tema demasiado controvertido en 1946 para habérsele concedido el status de 
"Libertad"; involucra el transporte de tráfico interno de un pnis extranjero. Esta posibilidad 
puede adoptm dos variantes; la primera implica el derecho para transportar tráfico 
doméstico en un país distinto al del origen de la aerolínea en vuelos que empiezan o 
terminan en el país de origen. Este tipo de vuelos de cabotaje, con restricciones, füe 
autorizado dentro de la Unión Europea a principios de 1993, para aerolineas oriundas de 
paises de la comunidad. 

3.1.5.9. Cabotaje (tipo uno) 

El primer tipo de cabotaje alude al transporte de pasajeros dentro de un cierto pais por una 
aerolínea de otro, en una ruta con origen/destino en su propio país. Si la aerolínea irlandesa 
Ryanair opera un vuelo a Dublln (capital de su país de origen) hacia Londres. 
continuándolo a Prestwick (ambos puntos en el Reino Unido) realizará el primer tipo de 
cabotaje. 
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3.1.5.10. Cabotaje (tipo dos) 

El segundo tipo de cabotaje se refiere al transpone de pasaje local en un país distinto al de 
la línea aérea, en vuelos que no originan/terminan en el país de origen. Ambos tipos de 
vuelos de cabotaje fueron autorizados sin restricciones dentro de la Unión Europea. a 
principios de 1997, para las aerolíneas onundas de la comunidad. 

Dicho cabotaje upo dos alude al transporte de pasajeros entre dos puntos de un mismo país 
por parte de una acrolinca de otro país. t!n vuelos que no s1r..•en al país de origen Si Ryana1r 
originase un vuelo entre Londres y Prestw1ck en Londres. sm volar hacia/desde Irlanda, 
llevaría a cabo el segundo tipo de cabotaje. 

3.1.5.11. Novena Libl'rtnd 

Esta libertad es la libertad de volar sobre alta mar, consagrada por el Art. 2, párrafo 4, de la 
Convención sobre Alta Mar, de Ginebra. del 29 de abnl de 1958. 

Estas libertades han sido objeto de negociaciones entre distintos paises. mediante la 
celebración de convenios aéreos btlatcralcs. ~1Cxico prefiere opc:rar bajo el s1sten1.i de 
convenios aéreos h1latcralcs. por consiguiente evita conccr1ar convenios ntultilateralcs. en 
111ateria de rutas aCrcas. la excepción ha sido el convenio n1ultllatcral !\tundo ?\laya. que a 
la fecha sigue con10 proyecto de convenio ya que las negoc1ac1ont...~ no se han puesto de 
acuerdo sobre todo en derechos aduaneros y tarifas. los países ccntroan1cricanos n1anticnen 
una posición n1ás hberal 1nicntr..1s que f\..1éxH:o exige se siga proccd1cndo con el pnnc1p10 de 
la doble aprobación, sin crnbargo se encuentran 1nuy adelantadas y será de los convcn10s 
que se fim1en en el primer semestre del 2002. 

Esto excluye, por supuesto las obligaciones multilaterales que se tienen como nuembro de 
OACI y de la IAT A. 

En general, para el gobierno mexicano. el tráfico que no sea el transportado entre los 
territorios de las dos partes contratantes. se considerará exclusivamente complementario, 
mientras que en algunos casos puede tener considerable importancia para el usuario y las 
lineas aéreas interesadas. 

Con respecto al suministro de capacidad complementaria para este tráfico, debe tomarse en 
cuenta lo siguiente. según las circunstancias: 

a) Equilibrio global que debe conseguirse mediante todo acuerdo bilateral. 
b) Las diferencias básicas que pueden existir entre las necesidades de tráfico entre los 

puntos "más allá" y los puntos "intermedios." 
c) Las necesidades de los servicios directos de la línea aérea y las necesidades de tráfico 
de la zona que atraviesa el servicio, teniendo en cuenta las necesidades de los servicios 
locales y regionales. 74 

"Pl110eador, Derechos de Tráfico Aéreo , Dirección de Plnneac:ión. Aeroméxico, enero 1 S, 1982. p. 2 
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Además se debe tener en cuenta que las paradas-estancia (stop-over) de los pasajeros 
significan la terminación de un viaje y posteriormente la iniciación de otro, siendo en 
realidad actividades de la Quinta Libertad, los derechos que !Vlcxico conceda no implicarán 
el otorgamiento de derechos de parada- estancia, a menos que expresamente se conviniera 
en ello. 

En la negociación de la Quinta Lihertad se usan los mctodos de "Reciprocidad Visual". es 
decir, en el convenio no se especifican las coterminales o puntos de salida del pais de 
origen de las lineas acreas designadas, sólo se sei\alan los puntos 1ntermed1os y los puntos 
de llegada al país contratante; en dicho mctodo no siempre se da el principio de la Real y 
Efectiva Reciprocidad Visual. ya que si se analiza detalladamente, en la pracuca este 
convenlo no presenta ninguna reciprocidad para alguno de los paÍSL--S firn1antcs, CJCn1plo 
daro de ello es el Convenio l\lcx1co y la Rcpubhca Federal de Alemania (ver ane"o :\, 
pag. 1 52) aparenten1entc, existe en CI. una reciprocidad visual. ya que en el cuadro de nuas 
se establecen los puntos para ambos Estados para !\.léxico puntos en l\.lex1co. puntos en 
Estados Unidos-l\.liami-Colorado-Frankfurt-l\.lunich-puntos más allá. Parn la República 
Federal de Alemania; puntos en la R.F.A, puntos en Estados Unidos-Dallas, l\.lonterrey­
l\.terida-Cancún-Cd. de l\.lexico-Acapulco, puntos más allá. Lo cu:il significa que tJnto 
l\.texico, como la República Federal de Alemania. pueden escoger cualquier punto de su 
ámbito territorial para que sea el origen de su vuelo, operando hacia el punto mtem1ed10 y 
final del mercado; en el caso de l\.texico puede ser l\.lcx1co-l\.liami-l\.lumch, y en el caso de 
la R.F.A. pude ser Frankfurt-Dallas-Cancún 

En la práctica vemos que la ruta operada por l\.!Cxico no es rentable, pero para la R F A si 
lo es y bastante, por lo tanto no se da el principio de la Real y Efectiva Rec1proc1dad. 

El otro principio utili=do es el de "imagen espejo," práctica que se uuliza cuando se opera 
la misma ruta, por ejemplo Los Angeles/ l\.lcxico o l\.1cxico/ Los Angeles. con los mismos 
derechos para las líneas aéreas designadas. n 

3.1.6. Designación de operador único por ruta 

El criterio de designación único por ruta es imperante principalmente cuando las 
posibilidades de aprovechamiento de los servicios intercambiados son desiguales. 

l\.lediante la designación de un solo transportista, por cada Parte contratante, para operar 
cada ruta convenida, se controla la capacidad permitiendo una sana competencia entre las 
líneas aéreas, una de cada nacionalidad, que explore la n1ta. 

Este criterio se deriva también de la política de tráfico regional que debe compartirse 50%. 

En ningún caso se autorizará la combinación de rutas, consistentes en ofrecer servicios 
entre puntos de una ruta y de otra, aprovechando para transbordo un punto de contacto entre 
ambas rutas, ya que ello implicaría gozar de nuevos derechos que no han sido concedidos. 

"Opinión de la Lic. Rosa Ma.Monlcro, Jcfodcl Dcpto. De Asuntos !ATA de la DGAC, cntr'C'·istacn 1984 
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El gobierno mexicano a partir de la desregulación. 1995, decidió analizar caso por caso. 
con cada país dependiendo del mercado y capacidad operativa. la designación convemente. 
en cuyos casos tencn1os : 

Designación de operador único por ruta (Convenio Aéreo Bilateral con Venezuela. 
Suiza. Polonia. etc). una linea aérea por país . 
Doble designación por país (Convenios Aéreos Bilaterales de Colombia. Bélgica. 
España. etc.) dos lineas aéreas por pais. 
Múltiple designación y par de Ciudades (Convenios México-Estados Unidos), 
ilimitado nú1nero de líneas aéreas por país lin1itndas únicamente a dos líneas acreas por 
par de ciudades. por ejemplo ruta f\,1éxico-Atlanta (par de ciudades) podr:in volar 
exclusivamente United y Delta y Aeroméxico y Aerocahfomia 

3.1.7. El tnífico enh·e !\léxico y 011·0 ¡>nis es un bien común que debe repartirse por 
partes iguales. 

Por otra parte se considen1 que el tr3.fico aéreo entre r-..·téxico y otro pais. es un bien con1l.n1 
que debe repartirse por partes iguales, sobre el criteno de verdadera Justicia y cuyo 
fundamento jurídico es la igualdad de los Estados. 

La creación de corrientes de tráfico aéreo no se origtna en factores unilaterales como 
pueden ser la rnayor población y potencialidad económica sino nccesarian1cnte se ong1na 
en una verdadera afinidad desarrollada por incentivos existentes en los dos países La 
contribución individual de cada factor en la creación de trafico, recursos económicos o 
intereses culturales, campos propicios para negocios y atractivos culturales o turísticos, 
puede valorarse exactamente. por lo mismo no pueden asegurarse derechos a cada país para 
efectuar porciones específicas del transporte aéreo. 

Por lo tanto. debe tenerse en cuenta que el pasajero no significa una persona a transportar, 
sino que refleja intereses especiales que deben satisfuccrse .76 

3.1.8. Doble aprobación de tus tarifas y fijación de tarifns en un marco multilat.,ral 

Frente a la libre fijación de tarifas, franjas. corredores o zonas de tolerancias. se propician 
los acuerdos tarifarios bilaterales o multilaterales, que llevan a cabo las lineas aéreas y que 
son aprobadas por la actual Dirección General de Tarifus, Transporte Ferroviario y 
l\lultimodal.77 

No se acepta que cada línea aérea apoyada por el país de su nacionalidad. determine 
unilateralmente sus propias tarifas. ni que introduzcan al convenio cláusulas que exijan la 
doble desaprobación de tarifas para que éstas no entren en vigor, ésta es una tendencia 
norteamericana encaminada a desequilibrar el control tarifnrio de la contraparte y poder 

,. !bid, p. 13 
n Comisión Latinonmcricana de Aviación Civil. creada en 1973. nombre de creación Dirección General de 
Tarifas. Maniobras y Servicios Conexos. 
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introducir la libre competencia tarifaria, apoyándose la mayoría de las veces en la teoría 
del país de origen. 

Básicamente son complementarias, la regla del país de origen consiste en que la linea aérea 
somete a consideración de sus autoridades la tanfa que piensa introducir, y sí es aprobada 
entra en vigor, y el país de destino del tráfico no puede objetar al respecto " para la 
entrada en vigor de una tarifa y comercialización de la misma. así como la n1odificac1ón en 
el nivel o las reglas de aplicación de una tanfa vigente, sera nccesana la aprobación previa 
de las autoridades aeronáuticas de ambas Partes Contratantes. Una tanfa asi aprobada. 
continuará en vigor hasta el establecimiento de una nut!va tarifa que la reemplace o. en su 
caso, hasta el término de la vigencia de la misma establecida por la propia empresa Las 
autoridades aeronáuticas de cada Parte Contratante harUn todo lo posible para a.segurar que 
las tarifas aplicadas correspondan a las tarifas aprobadas conforme a los plazos estipulados 
(por lo menos 30 días habiles de anticipación a la fecha prevista para su entrada en 
vigor)". 7

K 

A raíz de la promulgación de L"Sta nueva Ley de Tarifas emitida en 1995 se estableció de 
igual manera que si la Autoridad Aeron:iutica de la Parte Contratante considera que una 
tarifa presentada para aprobación por una linea aérea. designada de otra parte contratante es 
excesivamente alta o suntamcnte restrictiva en perjuicio de los consmnidurcs. o su 
aplicación podrá afectar la con1pctenciu efectiva y causar serios daños a otra u otras lineas 
aéreas de las Partes Contratantes. o sea artificialmente baja favoreciendo a una empresa, 
puede notificar la no-aprobación de la tarifa a la línea aérea solicitante. dentro de los 20 
dias h:ibiles a partir de la fecha de la presentación de la tarifa para su aprobación ante sus 
respectivas autoridades. 

Esto vino a resolver la posición conservadora del gobierno mexicano de igual rnancra la 
de los paises Latinoamericanos, los que han llegado a acuerdos dentro de la C L.A.C . .,.. 
para evitar el establecimiento de tarifas unilaterales y direccionales, las cuales se ven 
propiciadas por este principio del país de origen. La cláusula de !\.léxico en este sentido, es 
la de "doble aprobación" es decir, dicha tarifa tiene que ser aprobada por ambos países para 
que pueda entrar en vigor. Respecto a la doble desaprobación de tarifas, exige que las 
autoridades competentes de ambos países hayan desaprobado la tarifa para que ésta no 
entre en vigor; en el supuesto de que el país extranjero desapruebe la tarifa, ésta será 
efectiva en el tramo originado en el país de su nacionalidad, al aplicarse la regla del país de 
origen. 

Nuestra legislación establece CI procedimiento tarifario que debe seguirse al respecto y éste 
reclama, al igual que todo acto, que se origine o tenga efectos en territorio mexicano la 
sujeción a las leyes nacionales. Cuando una empresa nacional o extranjera desea introducir 
una tarifa, la somete a la aprobación de la Dirección General de Tarifus y sólo puede 
aplicarla cuando ésta la aprueba. 

'"Lc:y General de Tarifas, Art. 11, Anexo VI, punto 2 Inciso B. SCT México, 1995 
"Comisión Latinoamericana de Aviación Civil, creada en 1973. 
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Este procedimiento impide establecer o aceptar compromisos gubernamentales 
multilaterales entre lineas aéreas con el fin de que los operadores se pongan de acuerdo y se 
evite una guerra tarifaria ruinosa para las compañias.'"' 

Muy similar es el procedimiento de las tarifas de códigos compartidos, las que al ser 
aplicadas por lineas aéreas que tengan celebr:idos acuerdos de operación de códigos 
compartidos con lineas aéreas dcsignad:is por las Partes Contratantes. deberán s"r 
sometidas a la aprobación correspondiente, conforme a lo explicado antenonncnte. 

La negociación de oportunidades con1pctittvas y restricciones, tiene con10 c1cn1plo el 
imponer restricciones publicitarias a acrolineas extranjeras operando conccs1oncs de Quinta 
y Sexta Libertad, cuando el caso lo amerite. Dichas n .. -stricciones pueden y a menudo deben 
ser incluidas en el cuerpo principal de los convcn1os. 

El turismo internacional, es una de las fuentes n1ñs in1portantes del país. en lo que a 
ingresos de divisas se refiere. Desde esa pcrspecttva, el Turisn10 está situado con10 
primordial a considerar durante las negociaciones aéreas bilaterales Es por ello que se da 
prioridad a rutas que alienten el turisn10 cx-iranjero hacia !\1éxico. 

Sin crnbargo, existe una contnuicdad por parte del gobien10 n1cxicano, quién evita negociar 
rutas que dejan mercados aéreos de importancia bajo el control exclusivo de las lineas 
aéreas extranjeras. quienes cuentan con el equipo y capacidad para atenderlas. existen 
excepciones en las rutas concedidas por pennisos un1lateralc..."'S Al rncnos una aerolinca 
mexicm1a opera en cada uno de esos increados. insuficiente en temporadas altas y cuyos 
precios resultan inalcanzables para el turismo nacional. 

La experiencia en la negociación del gobierno n1cx.icano ha comprobado que es un error 
negociar rutas internacionales cuya operación habr:.l. de permanecer durante la vigencia del 
convenio bajo el control exclusivo de aerolíneas extranjeras, en el sentido que aprovechan 
al máximo el mercado y consiguen obtener una ocupación de cabina muy elevada, 
desviando· el mercado de las aerolínea.~ nacionales hacia su propio mercado, y 
representando asi pérdid:is para éstas últimas. Por otra parte se trata de no imponer 
restricciones en cuanto al número de coterminales o puntos de entrada; un ejemplo 
representativo es el cuadro de rutas del convenio l\"léxico/EUA 

!Vléxico rechaza y considera como no negociable, no sólo la política de los "cielos abiertos" 
sino también versiones tales como ºcorredores aéreos 1

\ llrunados así a una ruta con bastante 
tráfico y donde se pueden operar el número de líneas aéreas que se desee de cada parte; 
Estados Unidos ha pedido mucho estn política, pero México la rech:iza, ya que las 
aerolíneas troncales no cuentan con una capacidad suficiente como para competir en 
mercados con mucha demanda, por ejemplo Los Angeles/Acapulco. Logrando las 
aerolíneas norteamericanas desviar el mercado hacia sus propias líneas aéreas. 

MO Lu C.L.A.C. udoptó la resolución AS-len la que establece que la:1 Comisiones que se pagan a los agentes 
de viujes, agentes y consolidadorcs de carga y en general a los intc:nncdiorios, la condición relativo a la 
aplicuci6n de lus tu.rifas la condición de servicio, las n:glas de construcción y el tipo de cambio aplicable 
forman parte de las tarifas. 
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l'Vléxico desalienta en general, el que las aerolíneas extranjeras efectúen escalas en territorio 
mexicano, aún en el caso de que sólo ejerzan la Tercera Libertad. Esto no incluye el caso de 
los vuelos "tumaround", donde el mismo vuelo llega y parte de l\1éx1co El intercambio de 
la Séptima y Octava Libertad es contrario a los intereses de ?\-1Cx1co y en ningún caso será 
esto tnotivo de negociación. 

Se está consiente de que no siempre es factible o conveniente negociar y firmar un 
convenio aéreo bilateral, aún cuando la demanda aparentemente lo justifique. Existe 
empero, la alternativa de conceder, o solicitar concesión extranjera pam operar rutas 
internacionales especificas bajo ciertas limitaciones. Esto puede ser instrumentado por 
n1cdio de los llamados ºpermisos unilaterales". 1nismos que son concedidos no a gobiernos 
sino a aerolíneas especificas.NI 

3.1.9. Principio de l\lcrcados Económicanunte Equivalentes 

Principio"2 que marca la aceptación de fimm de convenios bilaterales aéreos a manera de 
participar equitativarncntc en la explotación con1crcial de rutas en los países intcre-sados 

Este principio nos habla de las oportunidades 1dént1cas y cquitauvas para explotar las rutas 
entre los territorios respectivos en condiciones equivalentes de rnercado y tiene como 
objetivo fundamental ofrecer una capacidad adecuada a la demanda de trafico entre el pais 
del pabellón de la empresa y el pais del destino final del trafico 

El gobierno l'vlexicano. con este principio no hace mas que apegarse al cumplimiento 
estricto de las disposiciones del Art. 44. inciso f. del Convenio de Chicago. relativo a la 
oportunidad equitativa de explotar los servicios de transporte aéreo internacional y el pleno 
respeto de los derechos mutuos. 

Ello implica en realidad una división de partes iguales de itinerarios y de capacidades. 
excluyéndose. bajo ciertos aspectos. todo régimen de empresa libre y de concurrencia 
reglamentada; pero no anulando In competencia. pues siempre es posible concebir la 
competencia en éste sistema. Frente a viajes sin escalas. siempre hay competencia que se 
establece en zonas económicas contiguas a base de mayor capacidad. equipo y frecuencias. 

En el plano nacional este principio se aplica al momento de establecerse una nueva via de 
comunicación. ésta quedará sujeta a estudios previos de carácter económico para 
determinar la distancia adecuada de la nueva vía respecto a las establecidas. a fin de evitar 
duplicidades dentro de una misma zona de influencia o bien que de alguna forma signifique 
la ruina del competidor más débil. 

En el actual sexenio de Vicente Fox se ha establecido la política de "l'Vlercados 
Económicamente Equivalentes". lo que se ha tomado como una política responsable al 
considerar poco a poco la apertura planificada y con visión de crecimiento en los siguientes 

•• Ami.lisis de tu Estrutegiu de Negociación Bilateral en México, Marco de nuestra política y principios de 
negociación. Reporte Mensual Aeroméxico, Dirección de Planeación. Mayo 1982, p. 3 
"' Información proporcionada por el Lic. Rafoc:l Gijón. Jefe de Convenios Bilaterales DGAC 200 i 
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años. Muestra de ello ha sido tambien la reciente Política Aerea cuyas directrices han sido 
más conservadoras dadas las enormes perdidas que se dieron en el sexenio de Salinas de 
Gortari con la apertura desmedida sin planificación de los mercados 

3.2. Procedimiento de un Tratado Aéreo Bilateral 

Los órganos que pueden encargarse de la negociación de los Tratados, son aquellos órganos 
estatales que licncn la cornpctencia de las relaciones internacionales, gcneraln1cnte. por 
encargo del Gobierno o el Sccrctano de Relaciones Exteriores~ para un convento bilateral 
de Aviación Civil, el órgano correspondiente es la Secretaria de Comunicaciones y 
Transportes a travcs de representantes de la Dirección General de Aeronautica Civil. 
haciendo acto de presencia un representante de la Secretaria de Relacwnes Exteriores. Las 
personas que van a negociar deben ir previstos de poderes que es la autonzación concedida 
por los órganos anteriom1cnte citados. 

lndt!pendientemente del contenido, que •'S el objt!to de las discusiones y en cuya 
dctem1inación los representantes de los diversos Estados y a su vez órganos. deben atenerse 
a las instrucciones recibidas de sus respectivos gobiernos. hay una serie de problc1nas que 
se dan siempre en Ja elaboración de los textos de los tratados~ en lo concerniente a a\."tación 
civil. razón por la cual cxplicarernos que los convenios b11atcr..iles se dividen en dos partes· 

1) Cuerpo Administrativo del convenio 

2) Cuadro de rutas, o cuerpo operativo del convenio.- En éste óltimo L"S donde siempre se 
van a dar cambios sustanciales de acuerdo con el Est.'ldo con quien se celebre el 
convenio: una ilustración de la primera parte de un convenio aéreo bilateral lo podemos 
ver en el anexo B y G (p. 153 y p.192) notando sólo cienos cambios. a d1fcrcnc1a de la 
segunda parte, cuadro de rutas, donde se presenta un giro fundamental "' 

3.2.1. Determinación del idioma que se va a utilizar 

A menudo se han utilizado dos idiomas en la redacción de un Tratado, teniendo igual valor 
para ambos. pero esto dificultaba la interpretación de los Tratados cuando habia 
divergencias o contradicción entre los textos redactados en diferentes lenguas. Con los 
Estados Unidos de Norteamérica hay una controversia en la traducción del punto C.4., ya 
que en ingles dice 111111to y en espai1ol dice p11n1os 

En la modificación de 1978 del convenio México/Estados Unidos, es donde se manifiesta 
claramente esta divergencia. ya que el punto C.4. en la traducción al español. nos dice que. 
Nueva York, \Vashington, Baltimore, Los Angeles, Houston, Ciudad de ?vféxico y más allá 
a puntos de Centroan1érica, mientras en la versión al inglés es, Nueva York. \Vashington, 
Baltimore. Los Angeles, Houston. Ciudad de 1"1éxico y más allá un punto de 
Centroamérica. Esto ha sido motivo de la no-ratificación a la modificación de 1978 por 
parte de ninguno de los dos Gobiernos, ya que a los Estados Unidos le conviene interpretar 

MJ Ver cuadros de rutas en Convenios Bilaterales firmados entre los Estados Unidos Mexicanos y el Gobierno 
de Jupón y &"JJuíl•, Anexos 1-1,1,J. p. 210 a 272. 
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su ruta como 1111 rnmto, puesto que desde el punto de vista comercial es más fructlfero para 
sus líneas aéreas que se diga que se tiene un .w,/o '"""º en Centroaménca y rnás alli~ 
supongamos que un pasajero viaje a Brasil desde los Estados Unidos, elija la aerolínea que 
haga menos escalas. por así convenir a sus intereses, además de ser más placentero y 
eficiente. no lo haría tan a menudo si observara que la línea aérea estadounidense tocara 
varios vuntos en Centroamérica . 

Este es la principal razón por la cual el gobierno mexicano se ha resistido a la aprobación 
de la modificación de 1978, sin embargo, el cuadro de rutas opera en su gr.rn mayoría. 

3.2.2. El Texto de los Convenios Bilaterales Aéreos 

Poden1os distinguir en ellos las siguientes partes: 

A) Preámbulo.- Se sefütlan las partes contratantes, enumerando los Estados, los órganos 
estatales o los gobiernos, existe un convenio tipo para todos los convenios bilaterales 
aéreos (ver anexo C, p. 158). 

B) Exposición de motivos.- Aunque siempre, suele terminar el preambulo con una 
exposición de motivo de gran utilidad a VL"Ces, porque penrnte conocer los propósitos de 
las partes contratantes, y puede ayudar a la interpretación del texto cuando éste ofrece 
algunas dudas. 

C) El cuerpo de los convenios nért."os internacionales.- Casi siempre el texto de los 
convenios esta dividido en artículos. La pr:1ctica actual tiende a dedicar el primer 
artículo a explicar el significado de ciertos términos que se uulizar:in a lo largo del texto 
del Tratado o Convenio; los otros artículos son para especificar cuestiones 
administrativas. Por ejemplo, el convenio :Vtéxico/Argentina, el cual a la letra 
dice:" ... los certificados de aeronavegabilidad, los certificados de capacidad y las 
licencias, expedidos o convalidados por una pane contratante, que estuviera en vigor, 
ser:in aceptados como validos por la otra parte contratante para los fines de la operación 
en las· rutas y servicios estipulados en este acuerdo, bajo la condición de que los 
requisitos que se hayan exigido para expedir o convalidar dichos certificados o 
licencias, sean iguales o más elevados que las normas mínimas establecidas de 
conformidad con la convención sobre Aviación Civil Internacional. Cada parte 
contratante se reserva el derecho de negarse a aceptar, para fines de vuelo sobre su 
propio territorio, los certificados de capacidad y las licencias concedidas a sus propios 
nacionales por la otra pane contratante o por un tercer estado". u 

D) Adopción de Texto.- Según lo dispone la Convención de Viena. el texto de un tratado 
sera adoptado por consentimiento de los Estados participantes en su elaboración. pero 
cuando se trate de una conferencia internacional. la adopción se efectuará por mayoria 
de dos terceras partes de los Estados presentes y votantes, a menos que por esa misma 
mayoría se decida otra cosa."' 

••Convenio Bilnternl firmado entre los Estados Unidos Mexicanos y el Gobierno de In Rc:publica de 
Argentina. articulo VI. Anexo H. p. 273 
"Convención de Viena de 1969 so>brc derecho de los Tratados, Art. 9. Adopción del texto, párrafo 2. 
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3.2.3. La manifestación del consentimiento 

Una vez concluidas las negociaciones, el texto se considera ya "establecido como autentico 
y definitivo"... mediante la firma. la firma "ad referéndum" o la rúbrica de los 
representantes de los Estados, los modos de manifestar los consentimientos son los 
siguientes: 

3.2.3.l. Firma 

La firma tiene la doble función de reconocer por pane de los representantes de los Estados. 
el contenido del tratado, y fijar el final del periodo de la negociación. y por otro lado. 
también significa la expresión del consentimiento del Estado. para obligarse por el tratado 

La firma se considera como manifestación del consentimiento del Estado si lo establece el 
tratado, si los Estados negociadores así lo han determinado, si puede deducirse tal cosa de 
la forma en que han sido otorgados los plenos poderes, o si los representantes de los 
Estados así lo han manifestado durante la negociación. 

Al hablar de negociación se mencionó los poderes para negociar, que son diferentes a los 
poderes para firmar. Aquí son necesarios los llamados "Plenos Poderes". expresados en un 
documento escrito que designa a la persona autorizada par~ finnar por el órgano estatal 
que. según disponga la Constitución Interna. pueda comprometer 1ntcmac1onahncnte al 
Estado. La persona provista de los poderes es el "Plenipotenciario" 

Puede establecerse en el mismo documento el poder de negociar y el de firmar, pero esa no 
es la regla absoluta. Naturalmente, hay cienas personas que no necesitan los Plenos 
Poderes, como seria el caso de aquellos que, en razón de sus funciones, ya pueden ligar 
internacionalmente al Estado, Jefe de Estado o al Embajador, que ha recibido ya de un 
modo general los Plenos Poderes y no necesitan pedirlos para cada caso en concreto." 

Lo que son los plenos poderes lo explica la Convención de Viena de 1969, "-. se entiende 
por plenos poderes un documento que emana de la autoridad competente de un Estado y 
por el que se designa a una o varias personas para representar al Estado en la negociación, 
la adopción o la autentificación del texto de un tratado, para expresar el consentimiento del 
Estado en obligarse por un tratado, o para ejecutar cualquier otro acto con respecto a un 
tratado". 88 

Sucede a menudo, que antes de firmar el convenio, es decir de estar de acuerdo con el texto 
definitivo del mismo, puede ocurrir que los gobiernos deseen estudiar mas detenidamente 
dicho texto, y eventualmente introducir modificaciones; para ello hay dos operaciones 
previas a la firma, que pueden utilizarse indistintamente : 

"° Mode•"to Searn Vázquez, Derecho Internacional-· p.205 
"'El Jefe de &"'ludo y Embajadores del gobierno mexicano gozan de plenos poderes. 
""Convención de Viena 1 %9 sobre Derecho de Tratados, Qi!.Jdl. Art. 2, párrafo e 
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a) La rúbrica, que consiste en que el representante de un Estado coloque, al final del Texto 
sus iniciales; 

b) La firma Ad referéndum, la cual implica la firma aceptando el compromiso sujeto a 
aprobación al gobierno respectivo, para que pueda ser considerado como definitivo 

La firma de un tratado no implica la obligación de ratificarlo. 

3.2.3.2. Canje 

Otro de los medios de manifestación del consentimiento de los Estados es el canJe de los 
instrumentos que constituyen el Tratado. cuando en los mismo mstrnmentos consta la 
voluntad del Estado en ese sentido, o cuando de cualquier otra fom1a los Estados han 
decidido darle a dichos instrumentos ese efecto, esta práctica es muy común en los 
convenios bilaterales aéreos 

3.2.3.3. Rntificación 

Es la aprobación del convenio hecha por los órganos internos constitucionalmente 
competentes para obligar al Estado en las relaciones internacionales. y que determina su 
obligatoriedad definitiva. El derecho interno de cada pais establece cuál es el órgano 
competente para ratificar. y a él habrá de remitirse para determinarlo. En !\léxico, de 
acuerdo a la Constitución de 1917 nos dice que " .. son facultades exclusivas del Senado- 1.­
Aprobar los Tratados y Convenciones Diplomáticas que celebre el Presidente de la 
República con Potencias Extranjeras". K<J 

La ratificación es la operación que da a los Tratados su fuerza obligatoria sin ernbargo. 
algunos tratados. por disposición expresa contenida en los mismos entran en vigor en el 
n101nento nlisn10 de la firn1a. sin perjuicio de que después sean sornetidos a la ratificación 

En la Cons.titución de 1917, no se prevé la posibilidad de los pactos ejecuuvos, "Executive 
Agreements", Tratados que no necesitan ratificación. practicados por los Estados Umdos. 
sin embargo, en la práctica de los últimos ru"\os se puede observar la conclusión de los 
Tratados que no requieren la aprobación del Senado y que entran en vigor en la fecha de la 
firma o en la sei\alada en el canje de notas. Tales tmtados en el sistema constitucional 
mcxicru10 son ilegales, y políticamente inútiles. La ratificación es un acto discrecional del 
Estado, es decir, éste no se encuentra obligado a ratificar los tratados que hubiesen sido 
previamente firmados. además, puede hacerlo cuando crea conveniente, fijándose en 
ocasiones una fecha limite para hacerlo. 

Para el procedimiento de ratificación de los tratados bilaterales, el Estado normalmente, 
procede a entregar al otro, los instrumentos de ratificación, o bien, un intercambio de las 
notas de ratificación, levantándose un proceso verbal de intercambio; en los multilaterales, 
se practica el llamado "Depósito de los instrumentos de Ratificación", designándose en el 
Tratado el nombre del Estado depositario, mismo que se encargará de comunicar a otros 
estados las ratificaciones recibidas. 

••Constitución Política de los Estados Unidos Mcxiconos, Articulo 76 Constitucionol. Fracción 1 
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3.2.3.4. La aceptación y la aprobación 

Estos dos términos se han introducido recientemente como modos de expresar el · 
consentimiento de los Estados para ligarse por un tratado.90 El articulo 14 de la Convención 
de Viena de 1969 nos dice que "la aceptación o la aprobación en condiciones semejantes a 
las que rigen para la aceptación", lo que se interpreta es que se someterá a ratificación. 

3.2.3.5. Adhesión 

Es un acto jurídico por el cual un estado entra a formar parte de un Tratado en cuya 
negociación y fim1a no había participado. En el caso especifico de los convenios bilaterales 
aéreos n1cxicanos. no existen adhesiones. ya que como es lógico este convenio es 
concertado entre dos países únican1ente 91 

3.2.4. Rcgisti·o y Publicación de los Tratados 

El art. 1 8 del Pacto de la Sociedad de Naciones Umdas 111troduJo una rnnovación en el 
Derecho de los Tmt.ados: .... todo tratado o comprom1so 111ternacional que se celebre en lo 
sucesivo por cualquier micn1bro en la Sociedad. deberá ser 1nmcdiatarnente registrado por 
la Secretaria y publicado por ella lo antes posible. Ninguno de estos tratados o 
compromisos intcn1acionnles será obligatorio antes de haber sido registrado". La práctica se 
encargó de moderar un poco el alcance de esa disposición en el sentido de entender que no 
podrian ser utilizados ante la Secretaria de Naciones Unidas Coincidentemente el articulo 
18 de los convenios bilaterak-s aéreos se especifica la obligación de su registro ante OACI 
y ante NacionL-s Unidas. 

La Convención de Viena de 1969 nos dice ".. los tratados, después de su entrada en vigor, 
se trasn1itirán a la Secretaria de Naciones Unidas, para su registro o archivo o inscripción. 
según el caso y su publicación, y la designación de un depositario constituirá la 
autorización para que este realce los actos previstos en el párrafo precedente".'" 

3.2.5. La interpretación de los Tratados 

El problema de la interpretación de los tratados surge en cuanto al alcance que haya que dar 
a determinadas disposiciones contenidas en esos tratados. 

La solución en el caso de la aviación. es que las panes contratantes incluyan en el texto del 
convenio ciertas cláusulas sei'lalando el sentido que dan a los términos en cuestión, en ese 
caso habrá que aplicar el criterio adoptado en el convenio o en el cuadro de rutas 
concernientes al mismo, la descripción del cuadro de rutas se hace en dos fotnlaS: 
a) Se sei'lalan puntos específicos (ver anexo D. p. 185) 
b) No se especifican puntos a tocar (ver anexo E, p. 187) 

90 Modesto Senra Vázquez. ~· p. 209 
91 !bid, p. 210 
9

' Convención de Viena de 1969 sobre Derecho de los Tratados, .Qn....Qi!.. Art. 81, párrafos 1 y 2. 
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Existen secciones enumeradas en el cuerpo del convenio, donde se explica la forma de 
operación, en caso de darse un sinnúmero de puntos, sólo se podrán operar dichos puntos 
con el pleno ejercicio de los derechos de Libertad, también especificados en las secciones 

La práctica de los derechos ha dado como resultado, en los últimos ailos, a que las 
autoridades aeronáuticas civiles del gobierno mexicano, prefieran no estipular en el 
Convenio de las Libertades concedidas, específicamente la Quinta L1benad, estipulando 
únicamente las 3ª.y 4'. Libertades, como facilidad de maniobra del maneJO de la 5' 
Libertad, porque una vez estipulada en el convenio. su retiro requiere de procedimientos 
más formales co1no intercambio de notas diplomáticas, o bien denuncia del "onvenio ante 
autoridades internacionales; en ar"\os anteriores si se acordaba durante la negociación, su 
formalización quedaba plasmada en la memoranda de entendimiento lver anexo F, p. 190), 
dicha práctica ha sido sustituida en la actualidad especificándose en las d1spos1ciones 
administrativas o en los cuadros de rutas. a fin de agilizar las operaciones aéreas entre el 
gobierno 1nexicano y el territorio que se trate 93 con el procedimiento posterior de acuerdo 
con las leyes n1cxicanas. 

Sin embargo. se siguen rnancjando dentro de estos 1ncmorñ.ndun1s de cntcndim1ento, 
intercambiados entre las autoridades aeronáuticas civiles de nuestro país. se t..~pecifiquc e-1 
equipo. capacidad en cada sentido. el nún1ero de asientos a ofrecer por vuelo. fn.~cucnc1as 
sen1anales, ya que en algunos convc-nios aéreos esto no se define 

Como medios complementarios de interpretación de los tratados que se enumeran en la 
Convención de Viena de 1969 sobre Derecho de los Tratados, Loretta Ortiz Ahlf nos indica 
los siguientes: 94 

a) Sentido corriente de los términos 
b) El Contexto 
c) El Objeto y fin del tratado 
d) El Acuerdo entre las Partes 
e) La conducta de estas 
t) Las nomms de Derecho Internacional 

Si aplicando el Articulo 31 de la Convención de Viena la interpretación deja algo obscuro 
o bien existe una inclinación a resultados absurdos e irrazonables se puede acudir a la 
interpretación de medios adicionales o complementarios que son : 

A) Trabajos preparatorios 
B) Circunstancias de Celebración de un Tratado"' 

" El Convenio con E>.-pru1a es de los cscllSOs que aún plasman 111 S'.Libcrtad dentro del cuerpo del Convenio 
(anexo G, p. 192) ya que 111 gran mayoría se estipula 11 través de la memoranda de entendimiento o en los 
cuadros de rutas (Anexo F, p.190) 
" Lorett.a Ortiz Ahlf, Derecho lntemadonal Público, México, Harta, SA DE CV, 1989, p2 l, Colección 
Tcx1os Jurídicos Universitarios. 
" Convención de Viena sobre Dc:n:cho de los Tratados • .Qn..Sd1. Art. 31 
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3.2.6. Efecto de los Convenios respecto a las Partes 

El efecto fundamental es el de crear entre los Estados Partes, una obligación Internacional 
que les impone determinada conducta positiva o negativa; ésta puede consistir en una 
obligación para el Estado de acniar en el ámbito interno en un determinado sentido, 
imponiendo a sus órganos Ejecutivo, Legislativo o Judicial la acción necesaria para la 
ejecución del Convenio. 

3.2.7. Extinción de los Tratndos 

La extinción se puede dar por vanas razones. entre las cuales se encuentran los s1gu1cntes 

1) Ejecución.- para los tratados que no tienen por objeto cs13blecer una regla JUrid1ca 
general sino la realización de un negocio jurídico concreto. 

2) Pérdida de la Calidad Esta13l de una de las Partes.- cuando un Estado desaparece por 
cualquier causa (guerra. integración de su tcrritono a otro Estado. etc) aunque la excepción 
se da en la Convención de Viena de 1969 sobre Derecho de los Tratados, en el articulo 73 v 
el la de 1986 en el articulo 74.'"' -

3) Acuerdo de las Partes 

4 ) Término.- en el ámbito de la aviación, los convenios son concedidos parn un periodo 
determinado, (tres :u1os) a cuyo fin cualquiera de los Estados Contratantes puede declararlo 
sin vigor unilateralmente una vez cumplido dicho período, cumpliendo con notificarlo en el 
periodo convenido (norn1al1ucntc es 6 111escs de antelación) 

Frecuentemente tan1bién tales convenios incluyen una c/á11s11/a ele! co11t1nuac1ón li.icua . es 
decir. aplicable en el caso de un Estado que no hace uso de la facultad de terminarlo en el 
plazo previsto. el convenio se mantendrá en vigor por otro periodo fijado. Otra cláusula de 
continuación es a través del canje de notas diplomnticas, procedimiento mediante el cuál 
suele fijarse un plazo anterior a la fecha límite para que los Estados expresen su deseo de 
terminarlo. o seguirlo.97 

% Convención de Viena de 1969 ·sobre Dcn:cho Je los Trotados. w"t. 73 J.icc:. " .. Casos de sul;esión de: 
Estados. responsabilidad de un Estado o de rupturu de hostilidades. las disposiciones de la pn:scnte 
ConV<..'"flción no prejuzgarán ninguna cuestión que con rclnción a un tratado pueda surgir como consecuencia 
de una ::."l.lccsión de E::.1udos. Je la responsabilidad. intcmocional de un Estu.do o Je la ruptw-a Je hostilidades 
entre los cstudos". Convención de Viena sobre Derecho de los Tratados de l 986, Art. 7.t, plirrafo 2, • ... las 
J1sposicioncs Je lu presente Convención no prejuzgarán ningWla cuestión que con relación a W1 tratado puoda 
surgir como con~uenc.in de la responsabilidad intcmncional de la organizu.ción internacional. de la 
tc...'Tillinación de su f!Xi:-.1.cncia o Je la terminación de la pnrticipación de un Estado en calidad de miembro de la 
l lrgwlizución." 
97 Vt."t" wiexo E. p. 187. Corn.·enio con Chile . Articulo 20. En el propio texto del convenio se establece la 
v1gt.-rtcia del convenio y la forma en que se prorrogarti. que puede ser Tácita o mediante c:l canje de notas. 
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5 ) Denuncia.- Este es un acto jurídico por el cual un Estado Parte declara en un convenio 
la voluntad de retirarse, basándose en las condiciones a ese respecto, establecidas 
anteriormente en él. En el convenio bilateral aéreo se establece de igual manera que 
cualquier Estado Parte puede denunciar por asi convenir a sus intereses . 

6 ) Renuncia.- Este es un acto unilateral mediante el cual un Estado declara su voluntad de 
considerar san efecto un convenio que le concede ciertos derechos. sin contrapartida y 
obligaciones. 

7 ) Violación ni mismo .- Está admitido por regla general que cuando una de las Partes 
viola la disposición esencial de un convenio, la otra o las otras Panes puC'den declarar la 
terminación de todo o parte del convenio. 

3.3. Convenio !\léxico-Estados Unidos de Norteamérica 

La continuidad geográfica y la gran relación comcrc1al y turística que existe entre i\1éxico y 
los Estados Unidos, nos ha hecho considerar importante' pnvilegaar el an:ílas1s especifico del 
convenio bilateral aéreo l\téxico·Estados Unidos; aunado al hecho del tráfico aéreo que 
existe entre an1bos paises y que es el 1nil.s in1portante en toda .A.n1énca. solo superado por el 
tráfico que se registra entre los Estados Unidos y Canadá. Para México el transporte aéreo 
de pasajeros de origen/destino está dividido aproximadamente en partes iguales entre los 
mercados nacional e intemacional. En nuestro país más del 20% del tráfico internacional, 
11 ~-ó del total, se desplaza en vuelos de fletamento (charter) mientras que los charters hacia 
destinos nacionales atienden a tan sólo el 1 % del total de pasajeros aéreos. Por su parte el 
total de pasajeros registrados por los aeropuertos en 1999 fue de 68, 176,954. Fanalmente, 
las aerolíneas que operaron en !\léxico en dicho periodo reponaron. de acuerdo a la base de 
datos de la DGAC, un tráfico total de pasajeros de 34,088,477 

Más del 80% de los pasajeros internacionales viajan de/desde los Estados Unidos y Canadá 
(Norteamé_rica). Gráfica Distribución del Tráfico Internacional por regiones . 
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Históricamente el tráfico entre los dos paises ha sido siempre muy relevante, no obstante 
eso. hasta el año de 1957 la operación de los servicios internacionales había sido por medio 
de permisos unilaterales concedidos por ambos países. En marzo de ese año se negoció un 
acuerdo provisional de aviación civil mediante un canje de notas diplomáticas, y no fue 
sino hasta 1960. el 15 de agosto, que se firmó el pnmer convenio bilateral aéreo. 

Este último convenio consta de 18 Artículos, en los cuales se mcorporan cláusulas 
administrativas y las condiciones generales requeridas en este ttpo de Acuerdos, de 
conformidad con lo establecido en la Convención de Chicago. En este acuerdo se uuhzó 
también la forn1ula del Acuerdo de las Bemrndas en el que se incluía el prmcipio "ex pos! 
facto" que permite la inclusión posterior a la firma del acuerdo de la capacidad y 
frecuencias a las que habrá de operar el convenio. 

Así también desde el convenio provisional de 1957, se había incluido una cláusula que 
indicaba que no habría doble designación para ninguna de l:is con1par\ias aéreas que 
operaran las rutas establecidas en el convenio. Sin embargo. esta clausula se rnoddicó en la 
revisión de 1970 donde ya se hablaba de una doble designación para los Estados Unidos en 
las rutas: Chicago, Dallas Forth \Vorth, San Antonio hacía l'v1éxico, Ac.ipulco excepto en 
los segmentos Chicago-l'v1éxico o Acapulco; Nueva Orleans a l'v!Crida y más alla a 
Centroamérica y Panama y más allá; l\liami hacia l\lérida y más allá hasta Ccnuoamérica y 
Panamá; Harlingcn/San Benito hacia Tampico y Veracruz. Y para !'vléxico se t.-stablccia la 
doble designación para las rutas: Ciudad de l'vléxico, Guadalajara, Puerto Vallart.-.. l\lazatlan 
hacia Los Angeles y San Francisco sin derecho de servir ?\léxico-San Francisco sin t.~calas 
y designando una sola línea aérea en la ruta l'vtéxico-Los Angeles sin e~calas 

El convenio de 1960, que originalmente tendría una vigencia de tres aiios se ha prorrogado 
y revisado desde entonces en la forma que se indica en los anexos del convenio. Durante 
los periodos de revisión se ha impugnado y criticado a diversos sectores tanto de la 
industria aérea como de la industria turística mexicanos. que ven a dicho acuerdo desde la 
óptica de sus propios intereses y no a la luz de la conveniencia que pueda revestir para los 
intereses nacionales, postura que han llevado a políticos a mantenerla aun en contra del 
desarrollo de la industria aérea 

Estas controversias se han presentado principalmente entre los hoteleros, que quisieran que 
el gobierno implementara una política de los cielos abiertos para las aerolíneas extranjeras. 
de manera que no existiera restricción alguna para su operación en l'vtéxico, lo que traería 
mayor numero de turistas al país y se traduciría entre otros beneficios en entrada de divisas. 
creación de fuentes de empleo, etc. 

Por su parte, Enrique Loaeza Tovar, ex director de Aeroméxico. no consideraba que el 
acuerdo fuera desbalanceado, ya que en l 980, las compañías nacionales alcanzaron el 47"/o 
del total de las operaciones realizadas entre México y los Estados Unidos. la DGAC en su 
reporte de 1999 nos dice que el comportamiento de la segmentación fue del 40%, en pasaje 
internacional regular. 11 % charter internacional. 48% fue pasaje doméstico regular y l % 
charter doméstico. ver siguiente cuadro: 
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De esta forma, las revisiones al convenio aéreo internacional resultan d1ficiles, no sólo por 
la polémica que generan en el ámbito interno en J\léxico, sino que adenuis las autoridades 
mexicanas, deben negociar con un gobierno que ha desatado una gran polémica 
internacional ni adoptar una política aérea que ha revolucionado a la industria aérea 
internacional. Será por tanto conveniente analizar, aunque en forma somera. la posición que 
los Estados Unidos adoptan para hacer negociaciones en materia de aviación; los resultados 
que han alcanzado con ella y la forma en que ha repercutido en la industria aérea 
internacional. 

3.3.1. Política Aérea de los Estados Unidos 

Desde 1975, el gobierno norteamericano empieza a buscar cambios en las formas de 
negociación de los acuerdos aéreos internacionales. En ese año la administración Ford 
expidió la Ley de la Aviación (The Aviation Law) en la cual se expone colaborar bilateral y 
multilateralmente para adoptar cambios benéficos para los pasajeros y los transportistas de 
todas las naciones. 

Años más tarde, al denunciar la Gran Bretaña el convenio de Bermudas, por considerarlo 
desequilibrado, en cuanto a que las líneas aéreas europeas no tenían la misma accesibilidad 
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al mercado norteamericano. con10 las estadounidenses lo tenían en Europa. se presenta para 
los Estados Unidos la oportunidad de introducir en las negociaciones algunos de los que 
consideraba benéficos para los pasajeros, pero sobre todo para las emprL-sas 

Aunque en estas negociaciones logró algunas conquistas para su política corno el hecho de 
hacer a un lado las recomendaciones tarifarias, el convenio de Bermudas ll, como se 
describía en ese acuerdo, fue un convenio alcanzado mas por pragmatismo que por 
filosofia. ya que la Gran Bretai\a no estaba dispuesta a aceptar las bases pl,utteadas por los 
americanos, y éstos, por la importm1cia que representaba el tráfico del Atlántico del Norte. 
pretirieron llegar a un mal arreglo que dejar el tráfico a un lado De esta forma Bermudas ll 
a diferencia de Bennudas 1 no sirvió con10 rnodclo para la nueva generación de acuerdos 
bilaterales y aUn 1nás ni siquiera constituyó un prototipo de la política an1cricana. n1 
tampoco puede ser considcrn.do con10 el paso inicial de acuerdos bilaterales pro 
competitivos y liberales. 

La insatisfucción con el Acuerdo de Bermudas ll fue sei\alada tanto fuera como dentro de 
los Estados Unidos, ya que n.~ultabn dcn1asiado represivo y hasta contrano a los intereses 
del usuano. Toda esta situación contnbuyó a que los Estados Unidos aceleraran los 
esfuerzos para irnplcrncnt.ar un rCg,irnen de tr~nsportc aéreo rnás con1pct1t1vo 

En septiembre de 1977 se dieron a conocer por parte del C.-\.B (Civil Acronautic Board) 
seis puntos que tornarían en cuenta al usuario en las negociaciones de acuerdos bilaterales 
por parte de Estados Unidos, que son los siguientes : 

1. Eliminación de restricciones anticompetitivas (precios) contra las lineas aéreas no 
regulares (chartcrs) 

2. Aumento de facilidades para nuevos sen;icios con tarifas reducidas 
3. Aumento en el número de ciudades norteamericanas utilizadas como puntos de origen 

para vuelos intercontinentales directos 
4. La posible designación de varias líneas aéreas para la misma ruta de serv1c10 
5. Levantamiento de restricciones de capacidad y frecuencia 
6. Mayor flexibilidad en la asignación de derechos de la Quinta Libertad 

De lo anterior surgen dos aspectos en tomo a los cuales gira la política aérea 
norteamericana. La libre competencia, que trae aparejado una baja en los niveles tarifarios 
y el libre acceso a los mercados. 

Para la implementación de esta política se establecieron 7 objetivos que deberían ser 
logrados en la negociación de los acuerdos bilaterales aéreos: 9

• 

1. La creación de nuevas y mayores oportunidades para una política innovadora en materia 
de fijación de precios, basada en la competencia para satisfacer las múltiples 
necesidades de los consumidores en materia de servicios y precios. 

2. La liberalización de los reglamentos aplicables a los vuelos Charter y la eliminación de 
restricciones impuestas a los mismos. 

••OACI. Juan Curios Bololanski, "Preámbulo .. .,~ p. 75 
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3. La expansión de los vuelos regulares, por medio de la eliminación de las restricciones 
en materia de capacidad. frecuencia y derechos de ruta y explotación. 

4. La eliminación de la discriminación y la competencia injusta que encaran las Lineas 
Aéreas de los Estados Unidos en el Transporte Aéreo Internacional. 

5. Flexibilidad en la designación de múltiples Lineas Aéreas de los Estados Unidos en los 
mercados de Transporte Aéreo Internacional. 

6. Fomento de un acceso múximo de los viajeros y expedidores a los mercados 
internacionales. que se obtendría perntitlendo los vuelos sin escala a través de un mayor 
número de ciudades de acceso y mejorando la integración de los servicios ofrecidos por 
ta Líneas Aéreas nacionales e internacionales 

7. Flexibilidad para permitir el desarrollo y facilitación de servicios competitivos de carga 
aérea. 

Los prin1eros convenios liberales firn1ados por el gobierno nortcan1encano fueron con 
Holanda, Israel y Bélgica. Estos tenían como meta principal la dcsrcgulación tanfaria. ya 
que en acuerdos anteriores con estos países ya se tenían ltbcnad en capacidad y frecuencia 
El acuerdo con Holanda introduce el principio precios tarifas del pais de vrigen <'S decir. el 
país de origen de la Línea Acrea. fijaba su propio nivel tarifano sin necesidad de ser 
aprobado por la contraparte. 

La desrcgulación fue un paso que guió a la industria aérea nortcan1cricana hacia un sistema 
de libre empresa en la cual el gobierno deJaba a las lineas aéreas la total libertad para ÍIJar 
sus propios niveles tarifarios y la libre extensión de sus rums, acceso libre al mercado 

Los primeros años de la desregulación significaron para el público usuario grandes ahorros 
en materia tarifaría. ya que se desató entre las líneas aéreas una guerra de tarifas de grandes 
proporciones. IVluchas de las nuevas compañías. así como algunas otras mús veteranas. no 
resistieron la guerra y desaparecieron del mercado, ya sea cesando sus operaciones o bien 
fusionándose con otras más poderosas. 

En 1985 desapareció la C AB y con ello casi por completo los subsidios que permitían la 
operación del servicio acreo regular a pequeñas comunidades donde ahora en el mejor de 
los casos sólo operan una sola compañía en ese lugar. 

La desregulación tambicn tuvo efectos negativos en materia de seguridad en la industria 
aérea. en 1985 fue el peor año para la aviación norteamericana. según lo reportado en las 
cifra,;; de accidentes en vuelos interiores de E.U. Los transportistas necesitaban reducir 
costos y muchos de ellos escatimaban recursos en mantenimiento de las aeronaves. 

Business Week publicó un articulo titulado" ... ¿ Est:i funcionando la desregulación '>.en el 
que la revista informa de abusos competitivos para el desarrollo de monopolios y del 
dominio del mercado por los monopolios".99 También proponía que se tornaran las medidas 
convenientes antes que el péndulo regulador vuelva nuevamente, solución ésta. la re­
regulación. que también proponían algunos sindicatos en aquella época. 

99 Business Weck 22 de Diciembre 1986, p. 50 
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A pesar de que la experiencia desreguladorn de los Estados Unidos no fue en su inicio 
satisfactoria, ganó algunos simpatizantes en el vieJo continente, l\.1argaret Thatcher en su 
época de Primer l'vtinistro presionó a la Comunidad Europea a seguir el ejemplo americano 
de desregular totalmente la aviación civil, logrando para 1979 la publicación de un 
memorandum en el cual se delineaban las posibles medidas a ser tomadas hacia una 
liberalización, pero esta propuesta no recibió ninguna respuesta por parte del Conse.10 Je 
Ministros que es el cuerpo legislativo de la Comunidad. 

Finalmente tras arduas negociaciones entre los países europeos. en 1988 entró en operación 
la desregulación europea. que rn.3s que una desregulac1ón tipo a.1ncnc~1na. l.as una 
liberalización rnás 1nodcr.:1da que ya ha tornado en cuenta consccuenc1as que ha tra1do la 
experiencia de los Estados Unidos. 

Aceptar la política de dcsrcgulación nortcan1cricana 100 para I\.1cx1co. podría ser ai.:tttud 
arriesgada hacia el beneficio de Ja industna aerca nacional. ya que se traducirla en 
designación múltiple de líneas aéreas, tarifas y capacidad sin control. a pesar de tener 
claramente estipulado en cualquier convenio bilateral la "Cláusula de Reciprocidad", regida 
por la OACI, misma que regula pero no controla la capacidad competJtivn. se traduciría en 
una sobrevivcncia de lineas aéreas nacionales eficientes y productivas. es decir definir el 
asunto de CINTRA. El ejemplo vivo lo tuvimos con la apertura al comcrcw en el seM:nio 
de Salinas de Gonari. se abrieron dcsn1cdldamcnte los mercados donde ingresaron 
empresas cotnpetitivas que afectaron a la incipiente industria nacional, durante el sexcruo 
del Presidente Zed11lo las autoridadc-s aeron:iut1cas revisaron y restringieron la mayoria de 
las Quintas Libertades autorizadas, en el actual sexenio de Vicente Fox se ha cstable.:ido la 
política de "l'vtercados Económicamente Equivalentes", lo que se ha tomado como una 
politica responsable al considerar poco a poco la apertura planificada y con v1s1ón de 
crccinlicnto t!n los siguientes años. I\·tucstn1 de ello ha sido ta1nb1Cn la reciente Polltica 
Aérea cuyas directrices han sido más conservadoras dadas las enonnes pérdidas que se 
dieron en el sexenio n1cncionado. Sin embargo. es muy atractivo para i\téx1co. que a 
diferencia de otros países del área si tiene en los Estados Unidos un mercado importante, 
80% de nuestro mercado lntemacional proviene de Estados Unidos, siempre y cuando se 
contara con una industria aérea sólida y consistente que pudiera competir con equidad 
logrando ingresos y beneficios inmediatos, prueba de ello han sido las exitosas operaciones 
a tan pocos meses de operación de Lineas Aztecas. 

Si bien la política de los Estados Unidos es tener un sistema aéreo nacional apoyado sólo en 
la competencia en el mercado, que sin duda es atractiva para el usuario, no ha tomado en 
cuenta los múltiples y diferentes objetivos de los derruis paises y de sus lineas aéreas. Esto 
ha dado lugar de alguna manera a los paises latinoamericanos a adoptar políticas 
proteccionistas caracterizadas por lo siguiente: 

Una estricta protección n los transportistas de bandera 
Rechazo a políticas liberales en los intercambios aéreos 
Dar privilegio ni tráfico principal, restringiendo el tráfico secundario (el de la Quinta 
Libertad) 

100 Solamente Chile: In ha aceptado por corresponder a :s"US necesidades de transportación y comunicación. 
aunque el resto de los paises Latinoamericanos mantienen una politica liberal pero regulada. 
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Repudio a derechos de paradas intermedias y al ejercicio de In Sexta Libertad 

Pero la actitud de Latinoamérica, va más alla de ser un simple protecc1on1smo, obedece en 
el mayor de los casos a políticas nacionalistas partidistas de conservar líneas aéreas de 
bandera sin ganancias, grandes subsidios gubernamentales, regulaciones burocraticas y 
obsoletas, corrupción en los gobiernos, producto también de monopolios de sindicatos. en 
sus momentos, cte .. con la convicción por parle de políticos y lideres sindicales de tener 
líneas aéreas nacionales sin intportar el costo, en el caso especifico del gobierno n1exicano 
se siguen 1nantcniendo dos aerolíneas de bandera con enormes costos sociales y bancanos. 
el mejor ejemplo el reflejo de Fobaproa, subsidios gubernamentales y pérdidas económicas 
Cuando en el rcslo de los países latinoamericanos han conservado una por país Los 
gobiernos y las lineas aéreas del área se preocupan rnás por los costos, la ba_1a capacidad y 
el precio de los combustibles, mismos que no darían un solución con la desrcgulación Los 
estados han adoptado el proteccionismo corno una salvaguarda a sus intereses nacionales. 
ya que consideran que Las la fonna ntás eficaz para conservar un transporte aéreo nactonat 
sin tomar en cuenta quc el desarrollo de la industria exige una ni.."lyor apertura para 
beneficio de la industria turística en general, efecto inmediato son las ba1as ocupaciones de 
los desarrollos turisticos en tc1nporadas regulares y bajas. 

3.3.2. An1ílisis Con,•enio México- Estados Unido~ 

Dicho convenio, originalmente suscrito en 1960 ha sido revisado en siete ocasiones, en los 
años, 1965. 1970, 1978, 1988. 1991, 1997 yporúltimavezen 1999. 

Las consultas y las negociaciones para llegar a estas revisiones, fueron mas arduas y largas 
de las que haya hecho !Vléxico no sólo con otros paises, sino aún en comparación con 
anteriores acuerdos, como se ha visto. an1bos paises se ubican en posiciones que si bien no 
son extremas. si presentan algunas diferencias importantes. es la razón por la que algunas 
veces las firmas de revisión del convenio se realizan después de casi un año de 
negociaciones. 

De los 36 convenios sobre transportación aérea concertados por !Vléxico y actualmente en 
vigencia, el que mas destaca por razones de vecindad es el celebrado con los Estados 
Unidos de Norteamérica, el 15 de agosto de 1960, firmado en la Ciudad de México y 
modificado varias veces, en su inicio fue un convenio sumamente sencillo, incluia 
única.tnente 11 ciudades norteamericanas, la mayoría en el Sur y 7 ciudades mexicanas 
(ver anexo H, p. 21 O). 

De las 18 rutas negociadas, únicamente 4 incluían ciudades que no fueron México o 
Mérida. Se negoció la Quinta Libertad en forma muy incipiente, y casi no abarcaba puntos 
intermedios obligatorios en los cuadros de rutas. No fue sino hasta 1970 (ver anexo l. 
p.236). cuando fueron introducidas modificaciones sustanciales al convenio, mismo que fue 
expandido nuevamente a fines de 1977, después de negociaciones arduas y complejas. El 
convenio bilateral actual entre ambos países es muy probable que sea el más complejo del 
mundo. nuestros lazos de vecindad históricos se manifiestan en el terreno de la 
bilateralidad. 
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Como la gran potencia mundial, los Estados Unidos tienen un marco de acción plural de 
intereses generales que repercuten en el ámbito bilateral. 

El Acuerdo de Turismo de 1978 y el Acuerdo de Aviación Civil, que aumentó los vuelos 
entre los dos países, favorece a !Vféxico, una de cuyas actividades principales es el 
turismo 1111 (considerada dentro de las primeras cuatro), pero uene una contraprestación 
elevada si se precisa que el turismo mexicano para los Estados Unidos, es el segundo en 
importancia después del canadiense y que los mexicanos han hecho erogaciones durante los 
últimos at1os superiores a los europeos. 

En el cuadro de rutas del convenio de 1988 las l incas aéreas norteantericanas 
aprovecharon con 1nayor éxito las oportunidades. dicho de otra manera las lineas aéreas 
nacionales no pudieron y las norteamericanas suplieron el sen.ricio. Para ese periodo los 5 l 
pares de ciudades operados por ambos paises. el 60.S~·o (31) eran servidas por aerolíneas 
norteamencanas y sólo el 39.2~<> (20) por aeronaves mexicanas (6 por Aeroméx1co y 1·1 por 
Mexicana). 

l\;luchos de esos pares de ciudades podrian ser operados por aerolineas de ambos paises. 
ciudades como \Vashington, Detroit, Clcvcland, l\!mneapolis, Kansas, Samt Louis. 
Alburquerque y otros más. no han sido incluidos en los cuadros de rutas de las aerolineas. 
aunque se contentplc en el con\'cnio. Del lado 111cxicano casi todas las c1udad\.."'S autonzadas 
por el convento bilateral son ya operadas. Se n1ucstrn. con claridad en el convento una falta 
casi absoluta de liga transversal a unir, por ejemplo, la costa oeste de California con la costa 
este de !V!Cxico, particulannentc los puntos turísticos de Yucatan y Quint:rna Roo, aún en la 
última modificación del cuadro de rutas (Convenio 1991) la percepción de esta liga 
transversal sigue en iguales condiciones. situación que de llegar a concretarse en futuras 
modificaciones sería muy conveniente para el desarrollo de destinos turisticos mexicanos 

De entre algunos puntos que han sido discutidos por ambas partes. destacan algunos por la 
dificultad en su negociación, y otros por ser incluidos por primera ve7. en algunos acuerdos· 

He aquí algunos de ellos: 

Múltiple Designación 

Si bien es cierto que en el convenio bilateral de 1988, no existen restricciones sobre la 
capacidad y la frecuencia con que se va a operar, cada ruta sólo puede ser explotada 
exclusivamente por una sola línea aérea. es decir designación única. 

El gobierno norteamericano buscaba en esta ocasión la posibilidad de que se pudiera 
designar a una segunda aerolinea en las rutas convenidas. doble designación, y en alguna 
de ellas, las más importantes, se planteaba la posibilidad de la múltiple designación. más 
de dos líneas aéreas. 

101 Jakson Rose Maric P., Relaciones E.U.A. México, Informe al congreso, Boletín de infonnación 
Internacional. SPP México DF, 25 de septiembre de 1979, afio 3. número 173 
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Fue en el convenio bilateral de 1991 qu" el gobierno mexicano accedió a la aceptación de la 
doble designación condicionada, es decir condicionante de hasta 2 lineas acreas por parte 
contratante. En el convenio de 1997 se estipuló la doble designación automática (ver anexo 
J convenio Mexico-Estados Unidos, p. 241 ). 

Sin embargo, la posibilidad de la múltiple designación se estipuló de cierta manera en el 
Convenio de 1999, limitándola ya que ante las actuales circunstancias ademas de una 
desventaja competitiva, implicaría un riesgo, ya que con la designación múltiple, la guerra 
de tarifas entre las lineas aCrcas norteamericanas llegara a perjudicar a las lineas n1ex1canas 
De esta fomlri se descartó por completo la multiple designación en el cuadro de mtas del 
convenio. sin cn1bargo. se aceptó la 1nU1t1plc dt.."S1gnación por par de ciudades. al aceptar 
número ihn1itado de líneas aéreas antcricanas concesionando rcspectivatnentc dos 
aerolíneas por par de ciudades 

Vuelos de Fletamento 

El gobierno norteamericano quería la libert.'ld de operación de vuelos charter o que al 
menos~ las restricciones unilaterales que !\léxico tenian se suavizarán. l\1Cxico por su 
parte tan1bién quería aurncntar las corrientes turisticas. que se n1ov1hzan a través de los 
vuelos de flctan1cnto. sin c1nbargo, la regulación norn1ativa aCrca unpcdía el avance de 
estas negociaciones. de esta forn1a se ton1ó la decisión por an1bas partes de regular el 
número de vuelos de fletamento dentro del marco del convenio bilateral Fue hasta en el 
convenio de 1999, en su Art. 1, donde se especifica la modificación de las partes 
contratantes en la simplificación de procedimientos en los programas de vuelos de 
fletamento. 

Sen·icio Aéreo frpntcrjzo 

Este término se cinplca para designar el tráfico aéreo que se realiza en la región sur de 
los Estados Unidos y la norte de !Vtexico, principalmente y que comprende ciudades que 
se encuentran más allá de lo que prácticamente constituye la franja fronterizn entre los 
dos paises. El tráfico acreo en esta región fue siempre reducido o pr.í.cticamente nulo 
hasta antes de 1986, que fue cuando empezaron a aparecer empresas maquiladoras más 
al sur de la frontera, principalmente en los Estados de Chihuahua. Nuevo León y 
Tamaulipas. Entonces surgió la necesidad de comunicar más eficientemente a las 
plantas maquiladoras de estos Estados con las contrapartes norteamericanas de Texas y 
Arizona. En esta epoca el servicio aéreo se empezó a utilizar mediante pennisos 
unilaterales por parte de !\-léxico, en vista de esta demanda ya se contempla su adhesión 
en el convenio bilateral, especificando rutas y equipo que operarán estos servicios. 

Seguridad Aérea 

Durante los últimos años la seguridad internacional ha adquirido una gran importancia a 
raíz del aumento de actividades del terrorismo, esta situación ha influido también en la 
industria acrea, el principal problema que surgió fue por cuestiones de interpretación y 
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aplicación de dicho párrafo, situación superada mediante ncgocmc1onesw2 entre el 
negociador especial para Asuntos del Departamento de Estado de los Estados Unidos y 
el Director General de Aeronáutica Civil por parte de !\léxico. Sin embargo a raiz de los 
sucesos del 11 de septiembre del 2001, se han hecho replanteamientos sobre segundad 
en las aeronaves, mismos que están siendo aplicados provisionalmente por cada 
compañía, ejemplo es la barra de seguridad de la puerta de la cabina. y serán 
considerados en los diseños de las aeronaves de los próximos ai\os. La reciente revisión 
de las suelas de los zapatos a considerar revisión obligatoria en todos los aeropuertos 
estadounidenses a partir de la fecha. 

Vuelos Exclusivos de Carga 

Por primera vez se incluyeron en el convenio de 1988 las regulactones para la operación 
de vuelos exclusivos de carga entre los dos paises. 

Acuerdos Sobre Tarifas Rcducid'L~ 

Se logró tarnbién un acuerdo entre las partes para alentar a las lineas a ofrecer servicios 
con tarifas lo más bajas posibles, así como para implementar y aplicar tarifas 
innovadoras, justificadas con relación a los costos, y siempre y cuando no fueran 
predatorias y que no condujeran a competencias ruinosas. 

Por lo que respecta al cuadro de rutas, plasmado en el convenio de 1991 y que a la fecha 
continua vigente. parte que reviste una importancia muy significativa en este convenio. las 
negociaciones lograron una franca apertura de mercados, tanto por los transportistas 
mexicanos con10 para los norteamericanos. 

A ) Cuadro de Rutas : Servicios Mixtos · Personas carga y/o correo 

1.- La linea aérea o lineas aéreas designadas por el gobierno de los Estados Unidos tiene el 
derecho de operar los servicios aéreos en cada una de las rutas especificadas, en ambas 
direcciones, y hacer escalas especificadas en el siguiente párrafo: 

a.- Desde un punto o puntos en los Estados Unidos a un punto o puntos en 
?vtéxico un 
b.- Desde Dallas/Fort Worth y San Antonio a la Ciudad de México/ Toluca y 
Acapulco, y más allá de los puntos en Panamá y más allá. 
c.- Desde Nueva York. \Vashingtone/Baltimore, Los Angeles y Houston a la 
Ciudad de Méxicorfoluca y más allá a punto o puntos en Centro y/o 
Sudamérica. 

2.- La aerolínea o aerolíneas designadas por el gobierno mexicano tendrán derecho de 
operar los servicios aéreos en cada una de las rutas aéreas especificadas, en ambas 

io: Para mnyor docwnentación ver n Lucia Irene Ruiz en Negocladones lntcmadonales. Edit. UNM-1 
tOJ La lista de aeropuertos en los Estados Unidos que cuenten con las facilidades necesarias puro m1U1cjar 
tráfico aéreo internacional es publicada y actualizada pcriódicamc:ntc por la FAA en lo publicación de 
información ocromiutica de los Estados Unidos. que pnra tal efecto se ha entregado a la DGAC. El Gobierno 
Mexicano ha proporcionado una lista equivalente de aeropuertos en México al Gobierno de los E.~ados 
Unidos. la cual debeni ser actualizada periódicamente. 
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direcciones y hacer esc:1las regulares en los Estados Unidos en los puntos especificados en 
el siguiente párrafo: 

a.- Desde un punto o puntos en l'vléxico a un punto o puntos en los Estados 
Unidos. 
b.- Desde Acapulco, Herrnos1llo, Ciudad de l'v1éx1co/ Toluca. l\lonterrcy. 
Oaxaca, Pueno Escondido, Tampico. Veracntz. Villahermosa, y Z1huatane.10 
a Chicago, Kansas City, l\linneapolis/St. Paul y St Lou1s y más allá :i 

Canadá. 
c.- Desde Acapulco, Chihuahua, Guadalajara, Guaymas, Herrnos11lo, 
Huatulco, La Paz, Lorcto, llvlanzanillo. l\lazatlán, Ciudad de l\ICxicon·oluca, 
llvlonterrey, Pucno Escondido, Pueno Vallarta, San José del Cabo y 
Zihuatancjo a Clcveland, Detroit, Philadelphia y \Vashmgton/Balumorc y 
más allá a Canada. 
d.- Desde Acapulco, GuadalaJara. Huatulco, Loreto, l\lan7-'rndlo. :'l.lazatlán. 
Ciudad de l\léxico/Toluca, l\.lontcrrey. Pueno \'allana. San José del Cabo, y 
ZihuataneJo a Boston y Nueva York, y más alla a Europa 
e.- Desde Cancun, Cozumel. GuadalaJara. l\lérida, Ciudad de 
llvléxico/Toluca, y l\lonterrey a l-louston. y Nueva Orleans, y mas alla a 
Canadá y Europa. 
f.- Desde Guadala.1arn, Huatulco, l\lénda. Ciudad de :l.léx1co·Toluca, y 
Oaxaca a Miam1 y mas allá 

C) Condiciones de operación· transporte nuxto : personas. carga y/o corrt.~. 
1 ).- Para todos los servicios autorizados bajo el párrafo A. a cada una de las aerolineas 
designadas les está permitido: (a) omitir puntos en cualquiera o en todos los vuelos. en una 
o ambas direcciones, siempre que al menos sirva un punto en el lugar de origen de la 
aerolínea en cada vuelo; (b) combinar puntos en cualquier orden de las rutas autorizadas 
para operar n1enos rutas en una direcclón que en otra. 

2).- Ninguna de las dos partes podrá imponer restricciones unilaterales a una aerolinca o 
aerolíneas de la otra pane respecto a la capacidad, frecuencias o tipo de aeronave empicada 
en cualquier servicio autorizado del párrafo A de este anexo. 

3).- En cualquier momento, después de que una de las panes haya designado una acrolinea 
para dar servicio entre puntos particulares, esa parte podrá cancelar la designación de esa 
aerolínea y designar otra aerolínea, conforme a sus leyes y reglamentos nacionales. 

4).- Cualquiera de las partes podrá designar más de una aerolínea en el mismo par de 
ciudades cuando esto haya sido acordado mutuamente por ambas partes. Aqui se acordó 
permitir la doble designación de aerolíneas en ambos países en los siguientes pares de 
ciudades: 104 

Phoenix- Mazatlán 
Los Angeles- San José del Cabo 

Phoenix- Puerto Vallarta 
Atlanta- Ciudad de México 

104 El marco prescrito en el memorándum de entendimiento para servicios adicionales (doble designación) del 
23 de septiembre de 1988 dcbcró regular la autorización de SCIVicios adicionales para las ciudades pures de 
tv1éxico y Estudos Unidos. 
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Nueva York- Ciudad de México 
Tucson- Hennosillo 
Tucson- Guaymas 
Phoenix- Guaymas 
Chicago- Ciudad de rvtéxico 
Miami- Ciudad de México 
Nueva York- Cancún 
Los Angeles- Tijuana 
San José- Baj ioll.eón 
Los Angeles- Pueno Vallarta 
Dallas/ Fon Worth- Ciudad de l'Vléxico 
\Vashington/Baltirnore- Ciudad de l\léxico 
Dallas/Forth \Vorth- Acapulco 
San Francisco- Ciudad de México 

Los Angeles- Ciudad de !\léxico 
Los Angeles- l\·tazatlán 
Los Angeles- Guad<ilajara 
Miami- Cancún 
San Antonio- l\lonterrey 
Atlanta- Cancún 
San Diego- San José del Cabo 
Orlando- Ciud<id de México 
Harlingcn - l\lonterrey 
Los Angeles- l\tanza1111lo 
San Antonio- Ciud<id de l'v!Cx1co 
Houston- Ciudad de México 
San Antonio- Acapulco 

Sin embargo. cualquiera de las partes podrá solicitar designaciones adic1onalc."S en cualquier 
ntomento 

5).- Las aerolíneas designadas de c<ida parte podrán proveer servicios aéreos de carga en 
coordinación con servicios de transporte terrestre a un precio único por el servicio de 
transporte aéreo y terrestre co1nbinado. Dicho servicio sólo podrá prestarse s1 se suscnbcn 
arreglos con los operadores de servicios combinados de transporte. autorizado de <icucrdo a 
la legislación de cada p<iis. 

6).- En la medida en que su legislación lo pemlita, cada pane podrá decidir dar 
consideración prioritaria a los rcqucrin1icntos de sus aeronaves pequeñas u operadores 
regionales a ser desi~nado entre puntos que hayan quedado sin servicio por un periodo de 
doce meses por parte del transportista autoriz.'ldo para servirlos. Cada parte deberá 
establecer internamente sus propias normas para definir que debe entenderse por aeronave 
pequeña o por operador regional. y determinar cuándo tales puntos no están siendo 
servidos. 

7).- Cada Parte podrá sustraer un segmento o segmentos de pares de ciudades de cualquier 
ruta. en la cual aún no haya designado una línea aérea e incorporarla dentro de su cuadro de 
rutas como una nueva ruta. siempre y cuando no se designe a más de una linea aérea sobre 
cada segmento de par de ciudades de cada ruta. 

El funcionamiento de este cuadro de rutas, ha dado como resultado permitir 11 la industria 
aérea comercial mexicana participar con equidad logrando incrementar en los últimos años 
factores de ocupación. apreciación que resulta invisible dados los problemas estructurales 
que vienen arrastrando ambas nerolíneas mexicanas. 

Los lineamientos de la política aérea mexicana. mencionados en hojas precedentes. dan 
buena idea de los problemas de negociación que se presentan y bien se pueden presentar. 
agregaremos además problemas de interpretación juridica en los términos más 
controvertidos y casos específicos de fricción entre ambos paises : 
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El convenio de 1988 habla de st?n'icú1s aéreos. Los norteamericanos interpretan t...~to. 
como servicios de pasajeros, servacios de carga o servicio combinado. No así l\tex1co. 
que únicamente acepta el primero y el tercero de esos servicios. !\léxico defiende su 
posición haciendo uso del precedente del convenio de 1970 en el que se especificaban 
rutas all-ca~o. w' significado punto de negociación por separado 
Existe füerte fricción intergubernamental debido a abusos reportados por J\Jex1co. 
donde las aerolíneas americanas en sus practicas publicitarias utilizan ardides poco 
favorables para las contpañías mexicanas. además de la promoción de rutas con can1bio 
de avión a Europa desde J\texico. interpretado por J\léxic-0 como ejercicios de derechos 
de la Sexta Libertad. jamás acept.-idos por México . 
La parte nortcan1cricana continua insistiendo en que la ruta B:? 

11
"'' s1gn1fica que sus 

aerolíneas puedan operar de la Ciudad de l\ICxico hacia SudarnCnca, sin hacer escala 
en Pannmil, argument.-indo que el parrafo 3 del mismo convenio de 1988 de los cuadros 
de rutas establece que las aerolíneas pueden "omitir escalas en cualquiera o todos sus 
vuelos sicrnprc y cuando por lo ntcnos un punto en el país de la a~rolínca sea 
operado en cada vuelo". para evitar derechos de Séptima Liben.ad l\léx1co insiste que 
en primer lugar dicho párrafo no se refiere a puntos fuera de l\.téx1co y Estados Unidos 
y. en segundo lugar. que es claratucnte obvio que :'\.léxico mcluyó la parada en Panarná 
a fin de proteger a aerolíneas lat1noa1nericanas volando sin escalas ~ICx1co· 

Sudan1érica. La redacción del párrafo 3 ha provocado tcrgi\'crsadas intcrprctac1ones 

En la última modificación del convenio bilateral !\léxico- Estados Urudos 1999, se crea un 
nuevo anexo 111, lla1nado códigos ccnn¡xzrridos. instrun1cnto que el Gobierno !\fexicano ha 
adoptado como un sustituto de la 5ª. Libertad, donde se adicionan lineas aéreas en el 
sistema de designación de pares de cmdades, logrando factores de ocupación por parte de la 
transportadora (operadora) e ingresos mayores sin inversión de equipo por parte de las 
líneas aéreas corncrcializadoms que venden y promocionan exclusivamente 

Aunque jurídicamente no se le reconoce la siguiente connotación. el código compartido 
vino a reemplazar la 5". Libenad. aprovecha la infraestructura establecida de la 5ª. Libertad 
Es decir los códigos co1npartidos i111plican por si nlismos el con1panir dos o más aerolíneas. 
puertas de entrada. volar una misma ruta compartiendo c-Odigos de vuelo. los aviones. las 
estaciones, los mostradores de documentación. los servicios de mantenimiento y 
combustibles. Son los convenios más amplios que permiten que dos o más aerolíneas se 
beneficien de manera recíproca sin tener que hacer grandes inversiones en las mismas 
aéreas. También permiten la '?omplementariedad y fomentan la competitividad. 

Por lo regular son de cará.cter binacional, pero están sujetos a la legislación de un solo 
estado, cada uno de éstos convenios debe ser compatible con los objetivos de cada 
aerolínea. 

Tal como se describe en el convenio México/ Estados Unidos revisión 1999, explícitamente 
en el memorándum de consulta donde se especifican los arreglos cooperativos de 

tos Rutas con St.'Tvicio de carga únicu.mcntc 
'"" Dnllas/Fortwonh. Sun Antonio-Cd. De México. Acnpulco y más allá a Pannrmi y nuis allá. 
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comercialización " ... al explotar u ofrecer los servicios autorizados en las rutas acordadas, 
cualquier línea aérea designada de una parte podrá concertar arreglos cooperativos de 
comercialización (código compartido) con una línea aérea o más de cualquiera de las 
partes. a condición de que todas las líneas aéreas que concierten dichos arreglos 1) tengan 
la debida autorización y 2) cumplan con los requisitos que se apliquen normalmente a 
dichos arreglos. Además de las designaciones establecidas, cualquiera de las partes tendrá 
el derecho de autorizar a sus aerolíneas a ejercer derechos de ofrecer servicios regulares en 
cualquiera de los segmentos de las rutas aprobadas, según sea el caso poniendo el código de 
la linea aérea en los servicios de la línea aérea o líneas aéreas designadas de acuerdo con lo 
autorizado. con respecto a los servicios en cada segmento sin escala entre ciudades pares 
puente entre los territorios de las partes, cada una de las partes tendrá el derecho de 
autorizar o no n1ás de cuatro líneas aéreas por ca.da segmento sin escalas entre ciudades 
pares puente. La parte que autorice deberá notificar a la otra parte por escrito, las líneas 
aéreas que haya autorizado, así con10 los segmentos sin escala entre ciudades pares puente 
para las cuales se ha autorizado el código compartido". 107 

Es decir, adicional a la firrnn del convenio bilateral aéreo, la asignación de código 
compartido se hace a través de la solicitud para operación de un código compartido para 
operación, el procedimiento implica que las dos lineas aéreas designadas presenten la 
solicitud de la ruta donde se operará. las autoridades aeronáuticas cvalüan y proceden a la 
autorización 

Fue muy significativo también la eliminación burocrática del siguiente trámite, 
las Delegaciones indicaron la intención de sus respectivas partes aeronáuticas de 

eliminar el requisito para las líneas aéreas de las Partes. las cuales ofrecen servicio regular. 
en cuanto a presentar solicitudes parn autorizaciones de secciones extra, requiriéndose 
únicamente que las lineas aéreas notifiquen las secciones extra que tienen intenciones de 
operar". 111

• lo que agiliza las operaciones de las frecuencias. 

3.4. Con·venios Aéreos l\1ultilaterales Firmados y Ratificados por l\1éxico 

La firma de convenios multilaterales de derecho de tráfico ha sido poco menos que 
efectiva. por no encontrarse soluciones generales aplicables a todos los estados. se ha 
buscado ese intercambio mediante la firrna de convenios bilaterales en donde los 
contratantes puedan considerar en particular medidas que más les convienen. 

Uno de los escollos que impidieron en Chicago, la adopción de un acuerdo multilateral 
sobre derechos de tráfico, lo constituyeron los diferentes principios que los estados 
adujeron para detem~inar la capacidad con que opemrian sus líneas aéreas. Dos fueron las 
posturas que se defendieron: determinar de antemano a la operación los asientos a que 
tendría derecho cada aerolínea y, no fijar preestablecidamente dicha capacidad sino dejarla 
libre de los mercados de tráfico. 

'"Memorándum de consulta del convenio bilatmd ACn:o México· Estados Unidos 1999. 
""!bid. p. 3 
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A partir del fracaso de la Conferencia de Aviación Civil Internacional celebrada en Ch1cago 
el 1 de noviembre de 1944 con el propósito de lograr uno de sus ob1e11vos principales: 
obtener un equilibrio entre la capacidad mundial del transporte acrL"O y el trafico ofrecido 
por los paises, asegurando a todas las lineas acreas una equitativa participación en L'Se 
trafico mediante la reglamentación multilateral de los derechos comerciales en el transporte 
aéreo inten1acionnl~ los países afectados sin otra solución posible, c.ont1núan resolviendo 
sus problemas en el terreno de las negociaciones bilaterales. 

Por otro lado la práctica nos ha dado que el multilaterahsmo. es la fom1a .:ontemporanea 
más idónea de la convivencia intcn1acional, ya que las fuerzas y las tensiones se d1st1endcn 
y pierden impacto dentro de un foro multilateral, los compromisos que se adopten seran 
mas equilibrados. La diplomacia multilateral se impone en un mundo donde el lazo de 
solidaridad que vincula a los pueblos de la comunidad de las naciones. se forta.lece en la 
conciencia y convicción de que los problemas internacionales no adn11tcn soluciones 
parciales, incompletas o aisladas, sino que la interdependencia de los Estados pide el 
tratamiento multilateral, que resulta, aún mas acorde con las pccuhandades del transporte 
a Creo. 

Para facilitar la búsqueda de las diferentes fuentes multilaterales de Derecho lntemac1onal 
Aeronáutico a continuación incluimos los convenios nn1ltilateralcs vigentes relacionados 
sobre las diferentes materias de Dert.-cho Aeronáutico o con el relacionadas, firmados en su 
mayoría por l\lcxico: 

1) Convención para la Unificación de Ciertas Reglas Relativas al Transporte Acreo 
Internacional . firmado en Varsovia el 12 de octubre de 1929. 

a) Adhesión. 14 febrero de 1933 
b) En vigor, 13 febrero de 1933 
c) Diario Oficial • 22 febrero de 1934 

2) Convenio sobre embargo preventivo de Aeronaves, firmado en Ginebra el 29 de mayo 
de 1933. 

b) No esta en vigor por falta de ratificaciones, pero ha influido enormemente en las 
legislaciones de los Estados. 

3) Protocolo de La Haya, relativo a la modificación de la Convención para la unificación 
de ciertas reglas relativas al Transporte Aéreo Internacional, firmado en La Haya el 28 
de septiembre de 1955. 

a) Adhesión, 24 de mayo 1957 
b) En vigor, 1 agosto 1963 
c) Diario Oficial , 13 agosto 1957 

4) Convenio sobre asistencia y salvamento de Aeronaves y por Aeronaves en el mar, 
firmado en Bruselas el 29 de septiembre de 1938 

e) Nos se publicó y no se ratificó. 

5) Convenio (Acuerdo) de Montreal relativo a los límites de responsabilidad del Convenio 
de Varsovia y del Protocolo de la Haya, firmado en Montreal en 1966, convenio "sui 
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generis 11 por cuanto ta relación jurídica se establece no entre estados. es decir. es un 
pacto privado que celebran las lineas aéreas miembros de la IATA con la Junta de 
Aviación Civil de Estados Unidos por el que convienen que en los vuelos operados por 
ellas, que tengan como punto de origen, de destino o escala en territorio americano el 
limite de responsabilidad por muerte o lesión sera la suma de 75,000 dólares y que el 
transportista no se beneficiará de la defensa prevista en la Convención de Varsovia. 

a) En este caso el convenio lo han firmado Aeroméxico y l\fexicana como un acto privado 
con la junta de Aviación Civil de Estados Unidos. 

6) Protocolo de Guatemala. sobre limites de responsabilidad. fim1ado el 8 de marzo d.o 
1971 

b) No está en vigor por falta de ratificaciones suficientes. 

7) Convenio (Conferencia) de l\tontreal sobre limites de responsabilidad, que apnicba el 
Convenio de Varsovia de 1929 y los protocolos de la Haya de 1955 y de Guatemala de 
1971. Firmados en Montreal el 25 de septiembre de 1975. 

b) No está en vigor por falta de mtificaciones. 

8) Convenio Complementario del Convenio de Varsovia para la Unificación de Ciertas 
Reglas relativas al Transporte Aéreo Internacional realizado por quién no sea 
transportista contractual. Fim1ado en Guadalajara el 18 de septiembre de 1961. 

a) Adhesión, 16 mayo 1 962 
b) En vigor, 1 mayo 1964 
c) Diario Oficial. 20 junio 1963 

9) Convenio (Convención) de Chicago, fiml.1.do el 17 de diciembre de 1944. creación de 
la OACI y el establecimiento de un cstntutojuridico de Aviación Internacional. 

a) Ratificado, 25 junio 1946 
b) En vigor · 
c) Diario Oficial. 12 diciembre 1946 

1 O) Convenio de Ginebra. Reconocimiento Internacional de Derechos Sobre Aeronaves. 
firmado el 19 de junio de 1948. 

a) Ratificado, 5 abril 1950 
b) En vigor. 17 septiembre 1 953 
d) Diario Oficial. 9 junio 1982 

11) Convenio Referente a la Unificación de Ciertas Reglas Relativas a los daños causados 
por la aeronave a terceros en la superficie, firmado en Roma el 7 de octubre de 1952. 

a) No se publicó y no se ratificó, pero está vigente entre los países firmantes 

12)Convenio (Protocolo) de Montreal que modifica el Convenio de Roma de 1952, donde 
se establece la cuantía de los límites de responsabilidad y se establece la 
responsabilidad a los casos de aeronaves propiedad del Estado. Firmada en Montreal en 
1978 

a) No se publicó y no se ratificó, aunque vigente su aplicación es escasa 
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13) Convenio Internacional sobre inmunidades y privilegios de los funcionarios 
internacionales, tinnado en Viena el 18 de abril de 1961. donde nos menciona en el Art. 
27 número 7 " ... la valija diplomática podrá ser confiada al Comandante de una 
Aeronave comercial que haya de aterrizar en un aeropuerto de entrada autorizado" HJQ 

a) Ratificado. 17 de junio de 196:5 
b) En vigor. 24 de abril de 1965 
c) Diario Oficial, 3 de agosto de 1965. 

14)Convenio sobre procedimiento aplicable para el establt-cimiento de las tarifas de los 
servicios aéreos regulares. Finnado en Pnris el 1 O de julio de 1967 

c) No esta en vigor por falta de ratificaciones 

15)Convenio sobre infracción y ciertos otros actos cometidos a bordo de aeronaves, 
firmado en Tokio el 14 de septiembre de 1963, firmado por l\léx1co el 24 de d1c1embre 
de 1968. 

a) Ratificado. 18 marzo 1969 
b) En vigor 
d) Diario Oficial, 17 Julio 1975 

16)Convenio de La Haya, p:ira la Represión del Apoderamiento ilicito de Aeronaves 
Firmado el 16 de diciembre de 1 970 

a) Ratificado, 19 julio 1972 
b) En vigor 
c) Diario Oficial, 4 octubre 1972 
Y. Fe de Erratas del 26 de octubre de 1972 

17) Convenio de l\lontreal, para la Represión de Actos !licitas Contra la Seguridad de la 
Aviación Civil. Firmado el 23 de septiembre de 1971, firmado por 1'vléx1co el 25 de 
enero de 1 973 

a) Ratificado, 12 septiembre 1974 
b) En vigor, 12 septiembre 1974 
c) Diario Oficial, 17 julio 1975 

18) Estatuto de la Comisión Latinoamericana de Aviación Civil (CLAC) 
Firmado en México el 14 de diciembre de 1973 

a) Ratificado. 22 septiembre 1975 
b) En vigor 
c) Diario Oficial, 16julio 1975 

19) Protocolo relativo a una Enmienda al articulo SO del Convenio sobre Aviación Civil 
Internacional (Depositario OACI), firmado en Montreal el 16 de octubre de 1974 

a) Ratificado, 18 marzo 1976 
b) En vigor, 1 8 marzo 1976 
c) Diario Oficial, 25 mayo 1976 

'
09 Enrique Mapelli y Luis Tapia Salina.'l. Ensayo para un Dln:lonario de Derecho Aeronáutico, Madrid 
1991,p.293 
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20) Protocolo relativo a una Enmienda al Convenio sobre Aviación Civil Internacional 
Firmado en Nueva York el 12 de marzo de 1971 

a) Ratificado, 4 septiembre 1973 
b) En vigor, 16 enero 1973 
c) Diario Oficial, 7 febrero 1974 

21 )Protocolo relativo al texto auténtico cuadrilingüe del Convemo sobre Aviación Civil 
Internacional (Depositario Estados Unidos), firmado en Jl..lontreal el 30 de septiembre de 
1977. 

a) Ratificado, 3 marzo 1979 
b) En vigor 
c) Diario Oficial, 30 enero 1979 

22) Convenio Internacional contra la toma de rehenes. Firmado en Nueva York en 1979 
a) Ratificado, 28 de abril de 1987 
b) En vigor, 3 de junio de 1983 
c) Diario Oficial, 29 de julio de 1987 

23) Protocolo para la represión de actos ilícitos de violencia en los Aeropuertos que presten 
servicio a la aviación civil internacional (Depositario OACI), firmado en Montreal el 
24 de febrero de 1988 

a) Ratificado. 11 octubre 1990 
b) En vigor. 6 agosto 1989 
c) Diario Oficial, 2 marzo 1992 

24 )Protocolo relativo a una Enmienda al Convenio sobre Aviación Civil Internacional 
{Art. 83 Bis), finnado en Jl..lontreal, el 6 de octubre de 1980. 

b) No está en vigor 

25 )Enmiendas a los Estatutos y al Reglamento Interior de la Comisión Latinoamericana de 
Aviación Civil {CLAC), firmado en Bogotá el 5 de diciembre de 1980. 

b) No est.o\ en vigor 

26 )Protocolo relativo a una Enmienda al Convenio sobre Aviación Civil Internacional 
(Art. 3 Bis), firmado en Jl..lontreal el 1 O de mayo de 1984. 

b) No está en vigor. 

27 )Protocolo relativo a una Enmienda al Articulo 56 del Convenio sobre Aviación Civil 
Internacional, firmado en Montreal el 6 de octubre de 1989. 

b) No está en vigor. 

28 )Acuerdo entre la Organización de Aviación Civil Internacional y el Gobierno de los 
Estados Unidos Mexicanos sobre la Oficina Regional de dicha Organización para 
Norteamérica y el Caribe en México. D.F. Firmado en Montreal el 20 de diciembre de 
1956. 

b) No está en vigor 
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29 )Enmiendas a los Estatutos de la Comisión Latinoamericana de Aviación Civil (CLAC). 
firmado en Bogotá el S de diciembre de 1982. 
b) No está en vigor. 

30) Convenio sobre la marcación de explosivos plasticos para los fines de detección, 
firmado en Montreal el 1 de marzo de 1991. 

a) Raúficado, 9 abril 1992 
b) En vigor, 21 junio 1998 
c) Diario Oficial, 19 junio 1992 

31 )Convenio sobre el transporte mulumodal internacional de mercancias. Finnado en 
Ginebra el 24 de mayo de 1980. 

b) No esta en vigor por falta de ratificaciones suficientes 

32) Acta Final de la Conferencia Internacional sobre el Texto Ambe Auténtico del 
Convenio sobre Aviación Civil Internacional y Protocolo del Texto Auténtico 
Quinquelingüe del Convenio Referido, firmado en 1\-lontreal el 29 de septiembre de 
1995. 

b) No esta en vigor 

33) Enmiendas al Estatuto de la Comisión Latinoamericana de Aviación Civil (CLAC) 
Resolución A 12-S. fimrndo en Panamá el 6 de noviembre de 1996, aún no t..-stá en 
vigor. 

34) Protocolo Relativo al Texto Auténtico de Seis Idiomas (Chino) del Conv.,n10 sobre 
Aviación Civil Internacional, firmado en 1\-lontreal el 1 de octubre de 1998. 

b) No está en vigor. 

35) Protocolo Relativo a una Enmienda al Convenio sobre Aviación Civil lntt!macional, 
firmado en 1\-lontreal el 1 de octubre de 1998. 

b) No está en vigor. 

3.5. Convenios Aéreos Bilaterales 

Por otro lado !\-léxico tiene en vigor 36 convenios bilaterales sobre transporte aéreo con los 
siguientes países: República Federal de Alemania. Argenúna, Austria. Brasil, Belice, 
Belgica. Bolivia. Canadá, Colombia. Costa Rica, Corea, Cuba, Chile, España, Estados 
Unidos de Norteamérica, Ecuador, El Salvador, Filipinas, Francia, Guatemala. Holanda. 
Italia. Luxemburgo, Malasia, Nueva Zelanda. Nicaragua. Japón, Panamá, Perú, Polonia, 
Portugal, Tailandia, República Checa. República Dominicana. Federación de Rusia, Suizn. 
Singapur y Venezuela. 

Sólo los celebrados con Canadá, Colombia, Chile, Cuba, España, Estados Unidos de 
Norteamérica, Francia y Venezuela están siendo uúlizados por las líneas aéreas de ambas 
partes . Los convenios celebrados con la República Federal de Alemania. Argentina, Brasil. 
Holanda, Japón, Panamá y la Federación de Rusia. sólo son aprovechados por las líneas 
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aéreas de éstos paises. Los convenios con Bélgica, Filipinas, Italia, Portugal y Suiza no son 
explotados por ninguna linea aérea y tres de ellos, Costa Rica, San Salvador y Nicaragua 
son de Cooperación Científica y Técnica. 

Mediante todos estos convenios, cada parte contratante se con1pron1cte a expedir pern11sos 
de operación para que las líneas aéreas de la otra parte operen co1nercialn1ente en su 
territorio y condiciones en ellos señalados 

En la Conferencia de Chicago, mencionada en paginas anteriores, ademas del Convenio de 
Aviación Civil Internacional, que contiene disposiciones generales sobre la sobemnia del 
espacio aCrco, aeronaves civiles, scr,,.icios aé:reos regulares y no regulares, se elaboraron 
dos convenios· el primero sobre Tránsito de los Servicios Aéreos lntern:icionales, o de las 
dos libertades, de la cual !\léxico es parte contratante; 110 y el segundo sobre Transporte 
Aéreo Internacional llamado de las cinco Libertades, del que nuestro país no fonna parte. 
ya que este convenio fracasó totahnentc en su tentativa de lograr un acuerdo multtlatcral 
sobre derechos comerciales. 

Para fines del 2001 , los convenios y rutas operados por lineas acreas son los s1gu1cntes · 

Firmados Ratificados En \ligar Publicados 

Alemania 29 ago 1989 25 oct 1989 25 oct 1989 

r\rgentina 14 may 1969 21mar1984 31mar1976 
Modificación 5 ago 1996 No está en vigor 

Austria 27 mar 1995 1 may 1996 !3marl995 

Bélgica 21oct1965 14 may 1975 31 jul 1975 

Bolivia 27 ene 1993 8 jun 1993 1 ju! 1993 
15 oct 1976 26 nov 1976 

Brasil 26 may 1995 18jul 1996 25 mar 1997 

Canadá 21die1961 21feb1964 6 Ju! 1964 
Modificación 24 mar 1971 8 mar 1973 22 nov 1973 

20 die i996 No está en vigor 
9 abr 1999 22 sep 2000 4 abr 2001 

Colombia 9 ene 1975 9 ene 1975 26jul 1976 

Corea 21ju!1988 9 nov 1989 8 jun 1990 

110 Ténni.no usado por el gobierno ffiC"'(icano en todos los convenios bilaterales aéreos, ver anC'(o C Convenio 
tipo, Art. 2 pag. 158 
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Costa Rica 25 feb 1991 11nov1995 25 ene 1996 

Cuba 9 ago 1991 29 ene 1993 29 ene 1993 
Modificación 18 may 1999 16 nov 2000 7 mar2001 

Checoslovaquia 14 ago 1990 4 fcb 1991 26 mar 1991 

Chile 14 ene 1997 jul 1999 13 sep 1999 

Ecuador 11die1995 18 nov 1996 6 ene 1997 

España 21nov1978 22 nov 1979 26 die 1979 
Modificación 21mar1990 21nov1990 No se publicó 

Estados Unidos 4 ago 1965 14 ene 1966 15 ago 1966 
l'Vlodificaciones 19 sep 1967 28 fcb 1968 19 JUI 1968 

31jul1970 30 110\' 1970 24abrl971 
23 sep 1988 7 may 1989 2 jun 1989 
21nov1991 21sep1992 2 die 1992 
25 sep 1997 24 oct 1997 No se publicó 
15 feb 1999 19 ene 2000 19 JUI :?000 

Filipinas 21 nov 1952 3 die 1952 No t!'SL-l en vigor 

Francia 1 8 mayo 1 993 24 sep 1993 17dicl993 

Guatemala 24 fcb 1992 20 mar 1995 25 abr 1995 

Gmn Bretai\a 18 nov 1988 20 mar 1989 31 may 1989 

Italia 23 die 1965 31mar1993 26 sep 1994 

Japón 10 mar 1972 23 fcb 1973 17 abr 1973 

Luxemburgo 19 mar 1996 24jun 1999 l4jun 2000 

Malasia 16jul 1992 10 feb 1993 14 ene 1993 

Nueva Zelandia 14 may 1999 3 mar2000 21ju!2000 

Paises Bajos 24 ago 1992 24 mar 1993 6 ju! 1993 

Panamá 14 feb 1996 1 ago 1996 25 sep 1996 

Pero 5 sep 1989 30 mar 1990 13 sep 1990 

Polonia 11oct1990 17 abr 1991 30 ago 1991 
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Ponugal 22 oct 1948 22 oct 1948 29 ene 1949 
Modificaciones 22 OC! 1990 17 abr 1991 30 ago 1991 

6 nov 1996 No estil en vigor 

República Dominicana 12 ago 1994 12 die 1996 26 mar 1997 

Singapur 21 jun 1990 28 ene 1991 31mar1991 

Suiza 2 jun 1966 4 sep 1967 27 feb 1968 
Modificaciones :?.3 feb 1976 No estil en vigor 

28 nov 1990 10dicl990 No se ha publicado 

Tailandia 23 may 1991 10 feb 1992 27 may 1992 

Federación de Rusia 2 ago 1976 11mar1977 16 feb 1977 
Modificaciones 7 jun 1985 No está en vigor 

10 sep 1991 2 ago 1991 No se ha publicado 

Venezuela 30 ju! 1987 14 ene 1988 17 mar 1988 

3.5.1. Líneas Aéreas que operan las rulas 

Argentina 
Alemania 
Austria 
Belgica 
Belice 
Bolivia 
Brasil 
Canadá 
Costa Rica 
Colombia 
Cuba 
Chile 
Corea 
Ecuador 
Estados Unidos 

España 
El Salvador 
Francia 
Filipinas 
Guatemala 
Holanda 

Aerolíneas Argentinas (dejó de operar hace 4 meses) 
Lufihansa 
Ninguna 
City Bird (dejó de operar hace 1 1/2 año por no rentabilidad) 
Aerocaribe 
Lloyd Aéreo Boliviano 
Varig / Aeroméxico 
Canadian I Mexicana 
Lacsa / Mexicana 
Avianca /Mexicana 
Cubana de Aviación/ Mexicana y Aerocaribe 
Lanchile / Aeroméxico 
Ninguna 
Ninguna 
America West. American Airlines, Continental, Delta, North West, 
Trans World Airlines, United, Us Air, Alaskan Airlines, Aeroméxico 
y Mexicana 
Iberia/ Aeromexico 
Taca/ !Vtexicana de Aviación (permisos unilaterales ambos) 
Air France / Aeroméxico 
Ninguna 
Aviateca/ Mexicana 
KLM 
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Italia 
Japón 
Luxemburgo 
Malasia 
Nicaragua 
Nueva Zelanda 
Panamá 
Portugal 
Polonia 
Perú 
Rep. Checoslovaca 

Rep. Dominicana 
Reino Unido 
Fed. De Rusia 
Singapur 
Suiza 
Tailandia 
Venezuela 

Ninguna 
Japan Airlines 
Ninguna (opera Cargo Lux para carga únicamente) 
Malasyan Airlines dejó de operar en 1997 
Ninguna 
New Zeland y Mexicana con código compartido vía Los Angeles 
Copa I !Vlexicana de Aviación 
Ninguna 
Ninguna 
Taca Perú/ Aeroméxico 
Check Airlines y Aeroméxico código compartido vía Nueva York a 
Praga 
!Vlexicana 
British Airways 
Aerollot 
Ninguna 
Swiss Air código compartido con Aeroméxico y American Airlines . 
Ninguna 
!Vlexicana 

Cabe recordar que con Belice, El Salvador y Nicaragua, existen únicamente convenios de 
Cooperación Técnica y Científica, y las rutas que se operan son por pennisos unilaterales. 

3.5.2.- Cuadros de rutas 

Los cuadros de rutas son la descripción más o menos detallada de las rutas que se otorgan 
para la explotación de los servicios aéreos entre las dos partes contratantes. Se dice que es 
más o menos detallada porque para algunas rutas no se especifican claramente los puntos 
incluidos en ellas, utilizándose es su lugar el término más allá, que deja la puerta abierta 
para la parte a quién se concede para incluir cualquier punto que convenga a sus intereses. 

Todo cuadro de rutas está dividido en dos partes. en cada una de ellas se especifica las rutas 
que podrán opemr las líneas aéreas designadas por cada una de las partes contratantes. Los 
puntos que confom1an las rutas señaladas en el cuadro podrán ser omitidos parcialmente 
por las lineas asignadas según su conveniencia, pero siempre se deberá operar en por lo 
menos uno de los puntos en territorio de ambas partes. Para algunas rutas existen ciertas 
limitantes o condicionantes q1:1e deberán cumplirse 

Los cuadros de rutas contemplados en los convenios aéreos bilaterales mexicanos son los 
siguientes: 

Convenio con el gobierno de la República de Alemania 
Rutas para ser operadas por México 
Puntos en los Estados Unidos Mexicanos- Miami-Colonia. Frankfurt/Munich - puntos 
más allá 

• Rutas para ser operadas por la República Federal de Alemania 
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Puntos en la República Federal de Alemania- Dallas/ Fort \Vorth - Monterrey. Mérida. 
Cancún y Ciudad de México - Acapulco puntos más allá 

Convenio con el gobierno de la República de Argentina 
Rutas para ser operadas por l'Vtéxico 
Puntos en territorio mexicano - puntos intermedios - puntos en territorio argentino -
puntos más allá. 
Rutas para ser operadas por la República Federal de Argentina 
Puntos en territorio argentino - puntos intermedios - puntos en territorio mexicano -
puntos más allá. 

Notas: 1.- Las empresas aéreas designadas podrán omitir en uno o en todos sus vuelos 
cualquier punto o puntos intem1edios o puntos más allá. 

2.- Las empresas aéreas designadas están autoriz..-idas a ejercer derechos de tráfico 
de 3ª. y 4'. Libertades. 

3 .- Las empresas aéreas designadas sólo podrán ejercer derechos de tráfico de s• 
Libertad cuando fueron acordados previamente por las Autoridades Aeronáuticas de ambas 
partes. 

Convenio con el gobierno Federal de Austria 
Rutas para ser operadas por !\léxico 
Puntos de origen - puntos de destino - puntos en México - tres (3) puntos en Austria 
Rutas para ser operadas por el Gobierno Federal de Austria 
Puntos de origen - puntos de destino - puntos en Austria - tres (3) puntos en !\-léxico 

La (s) aerolineas designada (s) de cada Parte Contratante podrá (n) operar cualquier punto o 
puntos intermedios y puntos más allá, sin ejercer derechos de tráfico de 5ª Libertad. 

Convenio con la República Federativa de Brasil: 
• Rutas para ser operadas por !\-léxico 

Puntos en l'Vtéxico- puntos intermedios- dos puntos en Brasil. Río de Janeiro y Sao 
Paulo- puntos más allá. 
Rutas para ser operadas por la República Federativa de Brasil: 
Puntos en Brasil- puntos intermedios- dos puntos en México, Ciudad de !\-léxico y 
Cancún- puntos más allá. 

Convenio con el Reino de Bélgica 
• Rutas para ser operadas por México 

Puntos en México - puntos intermedios - puntos en Bélgica - puntos más allá 
Rutas para ser operadas por el reino de Bélgica 
Puntos en Bélgica - puntos intermedios - puntos en México - puntos más allá 

Cualquier punto o puntos sobre las rutas convenidas podrán ser omitidos por las aerolíneas 
designadas de ambas Partes Contratantes, o podrán ser operados en orden distinto en 
cualquiera o en todos los vuelos, siempre que el punto de salida o llegada se encuentre en el 
país de su nacionalidad. 

Convenio con el gobierno de Bolivia 
• Rutas para ser operadas por México 
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Puntos en México, un punto en Centroamérica, un punto en Sudamérica y dos puntos en 
Bolivia 
Rutas para ser operadas por el Gobierno de Bolivia 
Puntos en Bolivia, un punto en Sudamérica. un punto en Centroamérica y dos puntos en 
México. 
Las líneas aéreas desib'tladas ejercerán los derechos de terceras, cuartas y llll.Lll.ill.S. 
libertades del aire en las rutas anteriormente especificada. 

Convenio con el Gobierno de Canadá: 
Rutas para ser operadas por !Vtéxico 
Puntos en !Vtéxico- cualquier punto o puntos. puntos más allá. cualquier punto o puntos, 
puntos en Canadá cualquier punto o puntos y puntos intermedios cualquier punto o 
puntos. 
Notas : 1 ) En puntos intermedios en rutas hacia Canadá, se podrán ejercer derechos 
propios en tránsito o de parada estancia. No se ejercerán derechos de parada estancia 
entre puntos en Cmrndá. A elección de cada aerolínea desib'llada la conexión directa "on 
line" se podrá realizar en cualquiera de los puntos de la ruta. No se e_1ercerán derechos 
de 53. Libertad entre puntos intermedios y puntos en Canadá y entre puntos en Canada 
y mas allá. 
2) En cualquiera de las operaciones, se podrá omitir cualquier punto intermedio y/o 
puntos más allá, siempre y cuando todos los servicios se originen o tem1inen en 
México. Los puntos en Canadá, podrán operarse en forma sepamda o en combinación 
3) Sujeto a los requisitos de nomrntividad aplicados normalmente por las autoridades 
aeronáuticas de Canadá. la línea o líneas aéreas desib'l1adas en !Vtéxico, podrán celebrar 
convenios de colaboración con el fin de compartir códigos (es decir. vender transporte 
bajo su/sus propios códigos) en vuelos operados por la linea o aerolíneas aéreas 
designadas de Canadá y/o vuelos operados por aerolíneas de terceros países. Todas las 
aerolíneas, en tales acuerdos, deberán contar con la autorización correspondiente. Las 
aerolíneas podrán transferir el tráfico entre aeronaves con el fin de compartir código. 
Queda entendido que no se autorizaran los derechos de 5ª. Libertad para propósitos de 
código compartido y operaciones de equipo propio. 
4) Sin perjuicio de las disposiciones previstas en el Artículo lU del presente convenio, 
el gobierno de !Vléxico podrá designar hasta dos aerolíneas para operar los servicios 
aéreos. con equipo propio entre cada punto en !\-léxico y puntos en Canadá. Se podrán 
autorizar lineas aéreas adicionales para el servicio de código compartido en los vuelos 
de las aerolíneas designadas por la otra parte contratante y en los vuelos de aerolíneas 
de terceros países en cada .par de ciudades. 
5) Con respecto al párrafo 4 la designación adicional entre Toronto y la Cd. De México 
se podrá ejercer un año después de la fecha de la finna de memorándum de 
entendimiento. a menos que sea acordado un periodo más corto. 

Convenio con la República de Corea 
Rutas para ser operadas por México 
(A) Puntos en territorio mexicano, (B) dos puntos en los Estados Unidos de América 
para ser designados por México y (C) tres puntos en territorio Coreano. 
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Condiciones de Operación: 1) Los servicios aéreos regulares en la ruta podrán ser 
operados en cualquier dirección. 
2) La aerolínea designada por el gobierno de los Estados Unidos Mexicanos podrá 
omitir en cualesquiera o todos sus vuelos cualquier punto o puntos, siempre que el 
vuelo se inicie o termine en el territorio de los Estados Unidos l\.1exicanos. 
3) La aerolínea designada podrá combinar en el mismo vuelo cualquier punto o puntos 
de la columna (a) con cualquier número de puntos de la columna (C). 
4) La aerolinea designada tendrá derecho de operar tres (3) frecuencias semanales en 
ambas direcciones con aeronaves de cualquier tipo, a excepción del <!quipo supersónico. 
5) La aerolinea designada podrá servir cualquier punto mtermedio sm derechos de 
tráfico de quinta libertad. 

• Rutas para ser operadas por la República de Corea 
(A) Puntos en territorio core:mo, (B)dos puntos en los Estados Unidos de Amcnca para 
ser designados por Corea. y (C) tres puntos en territorio mexicano 
Condiciones de Opemción: 1) Los servicios aéreos regulares en la ruta podrán ser 
operados en cualquier dirección. 
2) La aerolinea designada por el gobierno de la República de Corca podrá omitir en 
cualesquiera o todos sus vuelos cualquier punto o puntos, siempre que el vuelo se 
inicie o tem1inc en el territorio de Corea. 
3) La aerolinea designada podrá combinar en el mismo vuelo cualquier punto o puntos 
de la columna (A) con cualquier número de puntos de la columna (C) 
4) La aerolinea designada tendrá derecho a operar tres (3) frecuencias semanales en 
ambas direcciones con aeronaves de cualquier tipo, a excepción del equipo supersónico. 

4) La aerolinea designada podrá servir cualquier punto intermedio sin derechos de tráfico 
de quinta libertad. 

Convenio con la República de Costa Rica 
Rutas para ser operadas por l\.1éxico 
a) Ciudad de México, México - puntos en Centroamérica, San José, Costa Rica y más 

allá a Ciudad de Panamá. Panamá - Bogotá, Colombia - Caracas, Venezuela - Quito, 
Ecuador - Lima, Perú. 

b) Cancún ó Mcrida o Cozumel, l'v1éxico - puntos en Centroamérica - San José, Costa 
Rica y más allá a Ciudad de Panamá, Panamá - Bogotá, Colombia - Caracas, 
Venezuela - Quito, Ecuador - Lima Perú. 

) La empresa aérea designada por el Gobierno de México, tendrá derechos de 5ª. 
Libertad en los puntos intermedios de Centroamérica. 
2 ) La empresa aérea di:;signada por el gobierno mexicano, podrá omitir los puntos 
intermedios de Centroamérica. 
3) La empresa aérea designada por el gobierno mexicano, tendrá derechos de 5ª. 
Libertad más allá a Ciudad de Panamá, Panamá - Bogotá. Colombia - Caracas, 
Venezuela - Quito, Ecuador- Lima. Perú 
4) La frecuencia de los servicios en las rutas convenidas será determinada por acuerdo 
entre las Autoridades Aeronáuticas de ambas Partes Contratantes. 

• Rutas para ser operadas por el gobierno de Costa Rica 

103 



a )San José, Costa Rica - puntos en Centroamérica - Ciudad de l\1éxico, México y más 
allá a Los Angeles, California, USA. 
b) San José, Costa Rica - puntos en Centroamérica - Cancún, !\·léxico y más allá a 
Nueva Orleans y/o Nueva York, EUA. 
c) San José, Costa Rica - puntos en Centroamérica, Huatulco, Acapulco, !\léxico - Los 
Angeles, California, USA. 

1) La empresa aérea designada por el gobierno de Costa Rica, tendrá derechos de s•. 
Libertad en los puntos intermedios de Centroamérica. 

2) La empresa aérea designada por Costa Rica, podrá omitir los puntos intermedios en 
las rutas indicadas. 

3) La empresa aérea designada por el gobierno de Costa Rica. tendrá derechos de s•. 
Libertad más allá a Los Angeles, California. en las rut."15 a y c y Nueva Orlcans y/o 
Nueva York. en la ruta b. 

4) La frecuencia de los servicios en las rutas convenidas será determinada por acuerdo 
entre las Autoridades i\eronáuticas de runbas partes. 

Convenio con el gobierno de Colombia 
Rutas para ser operadas por !\·léxico 
Puntos en Territorio l\lex1cano - Bogotá, Colombia, y más allá, via puntos intermedios 
en Panamá y Centroamérica. 
Rutas para ser operadas por el gobierno de Colombia 
Puntos en territorio Colombiano - !\·léxico D.F. y más allá, vía puntos intermedios en 
Panamá y Centroamérica . 

Las lineas aéreas designadas podrán omitir en uno o en todos sus vuelos, uno o todos los 
puntos intermedios. previa aprobación de cada una de las Autoridades Aeronáuticas, de los 
horarios e itinerarios respectivos. 
l\lientras las Autoridades Aeronáuticas no acuerden otra cosa, las líneas aéreas designadas 
ejercerán derechos de tráfico de tercera y cuarta libertades únicamente. 
Las lineas aéreas designadas podrán operar, cada una, en su ruta especificada. hasta un 
máximo de cinco frecuencias semanales. 
Las lineas aéreas designadas podrán operar su ruta especificada con equipo de capacidad 
hasta de 160 pasajeros. 

Convenio con el gobierno de Cuba 
Rutas para ser operadas por México 
La Habana y dos puntos a.dicionales en territorio de la República de Cuba - puntos más 
allá. 
Rutas para ser operadas por el Gobierno de Cuba 
Puntos en territorio del Gobierno de Cuba - México, D.F. y dos puntos adicionales en 
territorio de los Estados Unidos Mexicanos - Puntos más allá 
Los derechos de tráfico de las aerolíneas designadas entre el territorio de la otra Parte 
Contratante y terceros países, serán establecidos de común acuerdo entre las 
Autoridades Aeronáuticas de ambas Partes Contratantes. 
Cada Parte Contratante dispondrá de hasta 30 frecuencias semanales en cada dirección, 
con equipos de su elección. para ser distribuidas entre sus aerolíneas designadas. 
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Convenio con el gobierno de la República Federativa Checa y Eslovaca 
• Rutas para ser operadas por l'Vféxico 

Puntos en México - puntos intermedios - Praga 
Rutas para ser operadas por el gobierno de la República Federativa Checa y Eslovaca 
Puntos en Checoslovaquia - puntos intermedios - Ciudad de México I Toluca 
La empresa aérea designada podrá, de acuerdo con sus itinerarios, omitir los puntos 
intermedios en detenninadas rutas en cualquiera o en todos sus vuelos. 
Los puntos intermedios serán determinados por mutuo acuerdo de las Autoridades 
Aeronáuticas de ambas Partes Contratantes. 

Convenio con el gobierno de la República de Chile 
• Rutas para ser operadas por l'Vféxico 

Estados Unidos l'vlexicanos, vía puntos intem1edios a su elección, en países de 
Latinoamérica y el Caribe, a Chile y más allá a Chile 
Rutas para ser operadas por el Gobierno de la República de Chile 
Chile, vía puntos intermedios a su elección, en países de Latinoamérica y el Caribe, a 
los Estados Unidos !Vfcxicanos y más allá de los Estados Unidos l\·lexicanos. 

Convenio con el Gobierno de Ecuador 
Rutas para ser operadas por l'Vléxico 
Puntos en Territorio de los Estados Unidos l'v!exicanos - un punto intem1edio de 
Centroamérica - dos puntos en territorio ecuatoriano - un punto más allá 

• Rutas para ser operadas por el Gobierno de Ecuador 
Puntos en territorio de la República del Ecuador - un punto intermedio en 
Centroamérica - dos puntos en territorio mexicano - un puntos más allá. 

Condiciones de operación : 
1) Las aerolíneas desih'lladas, podrán omitir el punto intermedio y el punto más allá que un 

punto de partida en el país de origen de la aerolínea sea cubierto en cada vuelo. 
2) Las aerolíneas designadas no podrán operar en un mismo vuelo dos puntos en territorio 

mexicano o ecuatoriano. 
3) Las aerolíneas mexicanas o ecuatorianas designadas operarán bajo derechos de 3ª y 4ª 

Libertades. 
4) El punto intermedio y el punto más allá serán autorizados por sus autoridades 

aeronáuticas respectivas, previa solicitud de las aerolíneas designadas. 
5) La ruta autorizada se operará con un máximo de 7 frecuencias semanales, distribuidas 

entre las lineas designadas, utilizando cualquier tipo de aeronave. 
6) Los itinerarios de vuelo~ para los servicios convenidos serán presentados para su 

aprobación ante las Autoridades Aeronáuticas por lo menos con 30 días de anticipación 
a la fecha prevista para el inicio de operaciones, salvo cambios menores de carácter 
temporal que podrán solicitarse con 48 horas de anticipación. 

Convenio con la República de Francia 
• Rutas para ser operadas por México 

De México vía Miami y Madrid a Francia y más allá a Francfort y viceversa 
• Rutas para ser operadas por la República de Francia 
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De Francia vía Houston y Nueva York ( 1) a !Vléxico y viceversa ( 1) por Nueva York, 
vuelos de carga únicamente 

1.- Las empresas de transporte aéreo designadas por las Partes Contratantes podrán, según 
les convenga, en todo o en parte de sus servicios de pasajeros y de carga : 

comunicar uno o varios puntos intermedios y más allá no mencionados en el Cuadro de 
Rutas sin derechos de tráfico entre esos puntos y el territorio de la otra Parte 
Contratante; 
omitir escalas en uno o varios puntos de las rutas autorizadas; 
comunicar varios puntos en las rutas autorizadas según la combinación y el orden de su 
elección; 
coterminalizar los puntos de sus rutas autorizadas en el terntorto de la otra Parte 
Contratante; 
terminar sus vuelos en el territorio de la otra Parte Contratante o más allá. 

siempre que el punto de origen o de destino de los servicios este en el territono de la Parte 
Contratante que haya designado a la empresa de transporte aéreo. 

2.- Los derechos de tráfico en uno o varios puntos intermedios o más allá que no figuren en 
el cuadro de rutas sólo se podrán conceder previo acuerdo o eventualmente, previa consulta 
entre las Autoridades Aeronáuticas de ambas Partes Contratantes. 

Convenio con la República de las Filipinas 
Rutas para ser operadas por l\oléxico 
1) México, DF-San Francisco. Calif. (EU A) Honolulu-\Vake-Guam-Manila (Filipinas). 
2) México DF-Los Angeles. Calif. (EUA) o San Francisco, Calif (EUA) - Vancouver 
(Canadá) - Shemya (Islas Aleutianas) - Tokio (Japón) - Manila (Filipinas 

• Rutas para ser operadas por la República de Filipinas 
1) Manila (Filipinas)-Guam-\Vake-Honolulu-San Francisco, Calif. (EUA)-México, 

DF. 
2) Manila (Filipinas)-Tokio (Japón)-Wake-Honolulu-San Francisco. Calif(EUA)-

México, DF. 
a) Una línea aérea designada por cada Parte Contratante tendrá derecho a operar servicios 
de transporte aéreo en ambas direcciones, en cada una de las rutas aéreas detem1inadas, vía 
puntos intermedios. y a efectuar aterrizajes regulares en el cada territorio de las Partes 
Contratantes especificados anteriormente. 
b) La línea aérea designada por cada Parte Contratante no podrá transportar pasajeros, 
correo o carga, por contrato o remuneración, de un punto a otro en los territorios de las 
Partes Contratantes. . 
c) Cualquier punto o puntos de las rutas arriba especificadas podrá ser omitido a opción de 
la línea o líneas aéreas desi¡,,'lladas, en cualquier vuelo o en todos sus vuelos. 

Convenio con la República de Guatemala 
Rutas para ser operadas por México 

Puntos originados en territorio mexicano a puntos en Guatemala y más allá a Centro y 
Sudamérica. 
1) Las empresas aéreas designadas podrán omitir en uno o en todos sus vuelos cualquier 

punto o puntos más allá. 
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2) Las empresas aéreas designadas operarán las rutas en la forma siguiente: 
Frecuencia: hasta siete (7) frecuencias a la semana en el segmento Distrito Federal­
Guatemala y desde otros puntos en territorio mexicano estará al acuerdo entre las 
Autoridades Aeronauticas de ambos paises. 
Al demostrar que el tráfico requiere ampliación de frecuencias en esos dos (2) puntos, 
éstos serán autorizados a la brevedad. 

3) Una linea aérea por ruta. 
En caso se demuestre que el tráfico de la 3ª. y 4'. Libertades requieren de ampliación de 
servicios entre estos dos puntos. éstos serán autorizados. 

Rutas para ser operadas por Guatemala 
Puntos originados en territorio guatemalteco a puntos en !l.·téxico y más allá 
1) Las empresas aéreas designadas podrán omitir en uno o en todos los vuelos cualquier 

punto o puntos más allá 
2) Las empresas aéreas designadas operarán sus rutas en la forma siguiente : 

Frecuencia: hasta siete (7) frecuencias a la semana en el segmento Distrito Federal -
Guatemala y desde ou·os puntos en territorio guatemalteco estará al acuerdo entre las 
Autoridades Aeronáuticas de ambos países. 
Al demostrar que el tráfico requiere ampliación de frecuencias en esos dos (2) puntos, 
éstos serán autorizados a la brevedad. 

3) Una línea aérea por ruta 
En caso se demuestre que el tráfico de la 3• y 4". libertades requiere de ampliación de 
servicios entre esos dos (2) puntos. éstos serán autori7..ados. 

Ruta Maya: hasta cinco (5) aerolíneas por ruta, por pais. Existe un Proyecto de Acuerdo 
Multilateral de Ruta IVlaya en proyecto aún. donde se aplicarán estas negociaciones a los 
países de México, Guatemala, El Salvador, Belice y Nicaragua. 
Equipo: bimotores, helice o aeronave de turbina de cabina angosta. 

Convenio con el Gobierno del Reino de los Paises Bajos (Holanda) 
Rutas para ser operadas por México. una línea aérea designada por el gobierno 
mexicano tendrá el derecho de operar los servicios aéreos en ambas direcciones, en la 
ruta: Puntos en l'vléxico- Toronto y/o Montreal- Amsterdam 

• Rutas para ser operadas por el Reino de los Paises Bajos (Holanda). una linea aérea 
designada por el gobierno de los Países Bajos tendrá el derecho a operar servicios 
aéreos en ambas direcciones, en cada ruta especificada : a ) puntos en los Países Bajos -
l'vlontreal y/o Toronto - Chicago y/o Houston - Ciudad de México. b) puntos en las 
Antillas Neerlandesas - Barmnquilla - Panamá - San José - Guatemala - Kingston -
Montego Bay - Cozumel - Cancún - Ciudad de México. 

1.- La línea aérea designada por el Gobierno Mexicano tendrá derecho a operar 4 
frecuencias por semana en ambas direcciones, con Boeing 747 o cualquier tipo similar de 
aeronave. 
2.- La línea aérea designada por el gobierno del reino de los Países Bajos en la ruta arriba 
especificada, será una línea aérea con domicilio en los Países Bajos, que tendrá derecho a 
operar 4 frecuencias por semana en ambas direcciones, con Boeing 747 o cualquier tipo 
similar de aeronave. 
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3.- La línea aérea designada por el gobierno del Reino de los Paises Bajos en la ruta b, sera 
una línea aérea con domicilio en las Antillas Neerlandesas, que tendrá dt:recho a operar 3 
frecuencias por semana en ambas direcciones, con Douglas DC-9 o cualquier tipo similar 
de aeronave. 
4.- Las líneas aéreas designadas, podrán omitir uno o todos los puntos intermedios 
.:specificados en el cuadro de rutas con la excepción de Cozumel en la ruta b) del gobierno 
de Reino de los Paises Bajos, en uno o en todos los vuelos. 
5.- La línea aérea designada por el gobierno mexicano, disfrutará de todos los derechos de 
trafico en la ruta especificada anteriormente. 
6.- La linea aérea designada por el gobierno del reino de los Paises Bajos en la ruta b) 
disfrutara de derechos comerciales de tráfico solamente entre las Antillas Neerlandesas y la 
Ciudad de !'.léxico y entre las Antillas Neerlandesas, Barranquilla y Guatemala por un lado 
y Cozumel y Cancún por el otro. 

Convenio con el gobierno del Reino de Espafia 
Rutas para ser operadas por l'vléxico 

Puntos en territorio mexicano - un punto en los Estados Unidos de América (Miami) un 
punto intermedio en Canada - Madrid - y Barcelona y puntos más allá (Roma o París). 

• Rutas para ser operadas por Espru1a 
Puntos en territorio espaiiol - un punto en Canada - (J\,fontreal) un punto en los Estados 
Unidos de América (Miami) - Ciudad de México y Cancún y puntos más allá (Guatemala) 

Convenio con el gobierno de la República de Italia 
Rutas para ser operadas por l'vtéxico 

Puntos en México - un punto en Europa que no sea en Italia - Roma 
Condiciones de operación: 1) La línea aérea designada podrá omitir en uno o en todos sus 

vuelos el punto intermedio. 
2) La línea aérea designada está autorizada a ejercer derechos de tráfico de s•. Libertad 

hacia y desde el punto en Europa, y tendrá el derecho de cambiar el punto intermedio en 
Europa, dando aviso a la otra parte con tres meses de anticipación. 
3) La línea aérea designada podrá operar, durante el primer año de operación, 3 frecuencias 

semanales en la ruta especificada. Después del primer año de operación, de acuerdo con sus 
intereses, podrá operar hasta 7 frecuencias semanales sin previa consulta. sin embargo. 
deberá cualquiera de las Partes notificarlo previamente a la otra por escrito y 
unilateralmente en un tiempo.razonable. Se podrá utilizar cualquier tipo de equipo, excepto 
supersónico. 

• Rutas para ser operadas por Italia 
Puntos en Italia - un punto en el Continente Americano que no sea en México - Ciudad de 

México 
Condiciones de operación: 1) La línea aérea designada podrá onútir en uno o en todos sus 

vuelos el punto intermedio. 
2) La línea aérea designada está autorizada a ejercer derechos de tráfico de 5". Libertad 

hacia y desde el punto en el Continente Americano, y tendrá el derecho de cambiar el punto 
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intermedio en el Continente Americano, dando aviso a la otra parte con tres meses de 
anticipación. 
3) La línea aérea designada podrá operar, durante el primer año de operación, 3 frecuencias 

semanales en la ruta especificada. Después del primer año de operación, de acuerdo con sus 
intereses, podrá operar hasta .7 frecuencias semanales sin previa consulta, sin embargo, 
deberá cualquiera de las Partes notificarlo previamente a la otra por escrito y 
unilateralmente en un tiempo razonable. Se podrá utilizar cualquier tipo de equipo. excepto 
supersónico. 

Convenio con el gobierno de Japón 
Rutas para ser operadas por !'."léxico 

Puntos en !'.léxico - Los Angeles - Honolulú - Vancouver - Tokyo o Sapporo u Osaka - tres 
puntos más allá en el Lejano Oriente, India y Oceanía para ser especificados 
posterionnente. 
1) La linea aérea designada por los Estados Unidos 1"1exicanos, después de inaugurar los 
servicios aeronáuticos internacionales en el Aeropuerto Internacional de Kansai, podrá 
ejercer las operaciones acordadas. 
2) La línea aérea designada por los Estados Unidos !'.lexicanos no ejercerá derechos de 
tráfico entre los puntos intermedios y Tokyo o Sapporo u Osaka ni entre Tokyo o Sapporo 
u Osaka y puntos más allá en ambas direcciones. 
3) Los servicios acordados. prestados por la linea aérea designada de cualquier Parte 
Contratante, pero otros puntos de la ruta especificada podrán, a opción de la linea aérea 
designada, ser omitidos en uno o en todos los vuelos. 

Rutas pam ser operadas por Japón 
Puntos en el Japón - Vancouver - Honolulu - Los Angeles - !'.léxico, D.F. - Bogotá o 
cualquier otro punto para ser acordado posteriormente - San Paulo y/ o Río de Janeiro. 
La linea aérea designada del Japón no ejercerá derechos de tráfico entre puntos intermc..-dios 
y México, D.F. ni entre !'.léxico, D.F. y puntos más allá, en ambas direcciones. 

Convenio con el gobierno del Gran Ducado de Luxemburgo 
Rutas para ser operadas por 1"1éxico 

Puntos en territorio mexicano - puntos intermedios - puntos en Luxemburgo - puntos más 
allá 
1) Las rutas podrán ser operadas en cualquier dirección 
2) Las empresas aéreas designadas podrán omitir en cualquiera o en todos sus vuelos 
cualquier punto o puntos, sie!'.Ilpre que el vuelo se inicie o termine en el territorio de los 
Estados Unidos Mexicanos 

Rutas para ser operadas por Luxemburgo 
Puntos en territorio de Luxemburgo - puntos intermedios - puntos en !\;léxico - puntos más 
allá 
1) Las rutas podrán ser operadas en cualquier dirección 
2) Las empresas aéreas designadas podrán omitir en cualquiera o en todos sus vuelos 
cualquier punto o puntos, siempre que el vuelo se inicie o termine en el territorio del Gran 
Ducado de Luxemburgo. 
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Convenio con el gobierno de l\1alasia 
Rutas para ser operadas por México 
Puntos en México, un punto en Estados Unidos de Norteamérica, un punto en Asia. un 
punto en Malasia. puntos más allá. 
Rutas para ser operadas por l\lalasia 
Puntos en Malasia, un punto en Asia, un punto en Estados Unidos de Norteamérica, un 
punto en !\léxico, puntos más allá. 
La aerolínea o aerolíneas designadas por ambas Partes Contratantes podrán omitir en 
cualquiera de sus vuelos o en todos ellos a cualquiera de los lugares antes señalados. 

Convenio con el gobierno de Nueva Zelandia 
Rutas para ser operadas por l\texico 
Puntos en !\léxico, puntos intermedios. a puntos en Nueva Zelandia. puntos más allá 
Rutas para ser operadas por Nueva Zelandia 
Puntos en Nueva Zelandia, puntos intem1edios, a puntos en !\léxico, puntos más allá 

1) La línea aérea designada podrá operar vuelos en cualquiera o en ambas direcciones. y 
omitir o en todos sus vuelos. cualquier punto o puntos, siempre y cuando el vuelo inicie 
o termine en el territorio de cada Parte Contratante 

::!) Se autoriza la linea aérea designada de cada Parte Contratante a ejercer derechos de 
tráfico de 3". Y 4ª. Libertades. 

3) La linea aérea designada podrá ejercer derechos de tráfico de 5ª Libertad cuando las 
autoridades Aeron:iuticas de ambas Partes Contratantes lo acuerden y lo autoricen 
previamente. 

4) En puntos intermedios en rutas hacia !\léxico y/o Nueva Zelandia y puntos en !\léxico 
y/o Nueva Zelandia, se podrán ejercer derechos propios de tránsito o de parada estancia. 
Los derechos de parada estancia se ejercerán entre puntos de cada territorio de las 
Partes Contratantes sólo en vuelos de código compartido con una aerolínea mexicana y 
lo neozelandesa. A opción de cada aerolínea designada. la conexión directa "" lm.: se 
podrá realizar en cualquiera de los puntos de la ruta. 

S) Sujeto a los requisitos de nommtividad aplicados normalmente por las Autoridades 
Aeronáuticas, la línea o lineas aéreas designadas por ambas Partes Contratantes, podran 
celebrar convenios de colaboración con el fin de compartir códigos, es decir vender 
transporte bajo sus propios códigos, en vuelos operados por la linea o líneas aéreas 
designadas por ambas Partes Contratantes y/o en vuelos operados por lineas aéreas de 
terceros países. Todas las lineas aéreas, en tales acuerdos, deberán contar con la 
autorización correspondiente. Las líneas aéreas podrán transferir el trafico entre 
aeronaves con el fin de compartir el código. Estas condiciones de operación en código 
compartido se sujetarán al principio de reciprocidad entre ambos países. 

6) Los itinerarios de vuelo para los servicios convenidos, serán presentados para su 
aprobación ante las Autoridades Aeronáuticas, por lo menos con 30 días de anticipación 
a la fecha prevista para el inicio de las operaciones, salvo cambios menores de carácter 
temporal que podrán solicitarse en cuarenta y ocho horas de anticipación. 

Convenio con la República de Panamá 
• Rutas para ser operadas por México 

Ciudad de México - Ciudad de Panamá, Panamá- Caracas, Venezuela y viceversa 
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Rutas para ser operadas por el gobierno de la República de Panamá 
Ciudad de Panamá, Panamá - Managua. Nicaragua y/o San Pedro Sula , Honduras -
Ciudad de !\;léxico y viceversa. 

1.- Las rutas autorizadas se operarán con un máximo de 7 frecuencias semanales. 
distribuidas entre las aerolíneas designadas, utilizando cualquier tipo de aeronave. 
2.- Las aerolíneas designadas por cada Gobierno Panamá podrán ejercer derechos de trófico 
de 5°. Libertad en los tramos Managua- Ciudad de México - Managua y San Pedro Sula -
Ciudad de México - San Pedro Sula y por parte del Gobierno Mexicano ejercerá dt'rechos 
de 5ª. Libertad en el tramo Ciudad de Panamá - Caracas - Ciudad de Panamá. 

Convenio con la Federación de Rusia 
Ambas autoridades acordaron el establecimiento de derechos de tráfico de 5ª. Libertad para 
ambos países de la siguiente manera 

Rutas para ser operadas por l'vféxico 
Puntos en !\;léxico, Puntos intermedios (Frnnkfurt) Puntos en la Federación de Rusia 
(Moscú, San Pctesburgo y un tercer punto por determinar) puntos mas allá 
Rutas para ser operadas por Rusia 
Puntos en la Federación de Rusia, puntos intermedios • y puntos en !\léxico (Shannon -
Ciudad de l'vféxico - Shannon, Shannon - Acapulco- Shannon y Shannon - Cancún -
Shannon) puntos más allá 

Convenio con la República de Portugal 
• Rutas para ser operadas por l'vféxico 
l'vféxico- un punto intermedio - Lisboa y/u otro punto en Portugal - un punto más allá 
Para operar los servicios a los que ser refiere éste párrafo la aerolinea designada por los 
Estados Unidos l'vfexicanos tendrá el derecho de : 
a) Desembarcar en Portugal tráfico de pasajeros, carga y correo embarcados en l'vtéxico 
b) Embarcar en Portugal tráfico internacional de pasajeros, carga y correo destinados a 

México. 

Rutas para ser operadas por Portugal 
Portugal - punto intermedio - Ciudad de México y/u otro punto en l\;féxico - un punto más 
allá. 
Para operar los servicios a los que se refiere éste párrafo la aerolínea designada por 
Portugal tendrá derecho de : 
a) Desembarcar en !\;léxico tráfico internacional de pasajeros, carga y correo que hayan 

sido embarcados en Portugal; 
b) Embarcar en México tráfico internacional de pasajeros, carga y correo destinados a 

Portugal. 

Las aerolíneas designadas de ambas Partes Contratantes podrán omitir cualquiera de los 
puntos arriba mencionados. previendo que los servicios acordados en la ruta inicien en un 
punto del territorio de la Parte Contratante que haya designado a la aerolínea. La inclusión 
u omisión de dichos puntos deberá ser anunciada al público en su debido tiempo. 
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La aerolínea designada por cualquiera de las Partes Contratantes. podrá operar un punto 
intermedio y/o un punto más allá, a su elección, en las rutas antes especificadas. 

La aerolínea designada por cualquiera de las Partes Contratantes podrá tener el derecho de 
embarcar o desembarcar en el territorio de la otra Parte Contratante tráfico internacional de 
pasajeros, carga y correo destinados por u originados en un punto intermedio y/o un punto 
más allá de las rutas especificadas en el cuadro de rutas, sujeto al acuerdo y aprobación de 
las autoridades aeronáuticas de ambas Partes Contratantes. para ser establecido entre las 
aerolínea designadas. 

Convenio con el gobierno del Perú 
Rutas para ser operadas por !V1exico 

Puntos en !Vfoxico vía puntos intermedios a puntos en Perú y puntos más allá. 

Rutas para ser operadas por Perú 
Puntos en Perú vía puntos intem1edios a puntos en !V1éxico y puntos en los Estados Unidos 
de América y más allá. 

Las aerolíneas aereas designadas podrán omitir en uno o en todos sus vuelos uno o algunos 
puntos intem1edios. 
Las aerolíneas designadas por cada Parte podrán operar hasta 21 frecuencias semanales en 
la ruta especificada por cada Parte, con derechos de tráfico de tercera y cuarta libertades del 
aire. 
En relación con la capacidad corresponde a las aerolineas designadas la determinación del 
equipo a utilizarse. en cuyo caso las equivalencias serán las siguientes: 
Avión con capacidad hasta 200 pasajeros= 1 frecuencia 
Avión con capacidad hasta 300 pasajeros= 1.5 frecuencias 
Avión con capacidad de más de 300 pasajeros= 2 frecuencias 

Las Partes acordaron que las respectivas Autoridades Aeronáuticas se harán llegar la lista 
de los Aeropuertos en su territorio, autorizados para recibir vuelos internacionales. 

Convenio con el gobierno del Polonia 
Rutas para ser operadas por México 
Puntos en México - un punto en los Estados Unidos de América y/o Canadá - dos 
puntos en Europa - puntos en Polonia. 
Rutas para ser operadas por el gobierno de Polonia 
Puntos en Polonia - un punto en Europa - un punto en Africa - un punto en los Estados 
Unidos de América y/o Canadá - puntos en México 

Convenio con el gobierno del Reino Unido de la Gran Bretaña e Irlanda del Norte 
• Rutas para ser operadas por México 

Puntos en territorio mexicano, puntos intermedios, puntos en territorio de Gran Bretaña 
e Irlanda del Norte, puntos más allá. 
Rutas para ser operadas por Gran Bretaña e Irlanda del Norte 
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Puntos en el territorio de Gran Bretaña e Irlanda del Norte, puntos intennedios, puntos 
en territorio mexicano, puntos más allá. 

Por lo que respecta a las operaciones de código compartido, fueron acordadas siempre y 
cuando dicha operación sea llevada a cabo por las líneas aéreas designadas de ambos 
países. sin la intervención de líneas aéreas de terceros países y a su vez la operación en 
código compartido sea realizada por pares de ciudades entre los territorios de ambos 
estados. 

Convenio con el gobierno de la República Dominicana 
Rutas para ser operadas por l'vléxico 
Puntos en territorio mexicano - dos puntos en territorio de la República Dominicana -
puntos mas allá. 
Rutas para ser operadas por el gobierno de la República Dominicana 
Puntos en territorio de la República Dominicana - dos puntos en territorio mexicano -
puntos mas allá. 

Convenio con el gobierno de Suiza (Confederación Helvética) 
Rutas para ser operadas por l\foxico 
Puntos en México, dos puntos en Europa, 3 puntos en Suiza - puntos más allá 
Rutas para ser operadas por Suiza 
Puntos en Suiza. un punto en los Estados Unidos de Norteamérica. Ciudad de !Vléxico 
y/o Cancún y/o Acapulco y/o Guadalajam. puntos más allá. 

1.- Los servicios aéreos previstos se podrán operar con cualquier equipo, excepto el 
supersónico. 
2.- La línea aérea designada de cada una de las partes contratantt.."S podrá operar hasta 7 
vuelos semanales en la ruta especificada. 
3.- Los puntos intem1edios se11alados y los puntos más allá de las rutas especificadas, se 
podrán omitir en algunos o en todos los vuelos a opción de la linea aérea designada y 
podrán terminar cualquiera de los seivicios considerados en el territorio de la otra Parte 
Contratante. 
4.- Las lineas aéreas designadas por las Partes Contratantes no gozarán de derechos de 5ª. 
Libertad en los puntos intermedios, excepto en los señalados en sus respectivas rutas 
5.- Las lineas aéreas designadas podrán elegir libremente los puntos intermedios en las 
regiones respectivas. 
6.- Ni los derechos de cabotaje, ni los derechos de parada-estancia (stop-over) podrán ser 
ejercidos en territorio de las Partes Contratantes. 
7.- Las líneas aéreas designadas no podrán operar más de dos puntos de entre los 
mencionados, en el territorio de las Partes Contratantes. 

Convenio con el gobierno de la Singapur 
• Rutas para ser operadas por México 

Puntos en México, cualesquiera puntos intermedios, Singapur, cualesquiera puntos más 
allá. 
Rutas para ser operadas por Singapur 
Puntos en Singapur, cualesquiera puntos intermedios, puntos en México, cualesquiera 
puntos más allá 
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Convenio con el gobierno Tailandia 
Rutas para ser operadas en ambas direcciones por la línea aérea designada por el 
gobierno de México 
Puntos en territorio mexicano- dos puntos intermedios en América del None - un punto 
intermedio en Asia - puntos en Tailandia - un punto más allá. 

• Rutas para ser operadas en ambas direcciones por la línea aérea designada por el 
Gobierno de Tailandia 
Puntos en Tailandia - un punto intermedio en Asia - dos puntos mtennedios en Amcrica 
del Norte - puntos en territorio mexicano - un punto más allá 

Convenio con el gobierno de la Venezuela 
Rutas para ser operadas por l\léxico 
Puntos en territorio mexicano - vía puntos intermedios hasta Caracas y viceversa 
Rutas para ser operadas por Venezuela 

Puntos en territorio venezohmo - vía puntos intem1edios hasta la Ciudad de l\léxico y 
viceversa. 
Sin derechos de tráfico des•. Libertad entre los puntos intermedios de ambas ciudades, 
(Caracas y Ciudad de l\.foxico) y viceversa. 
La línea aérea designada tendrá derecho a omitir en uno o en todos sus vuelos las 
escalas intermedias. 

La Secretaria de Comunicaciones y Transpones, a través de la Dirección General de 
Aeronáutica Civil, ha otorgado permisos unilaterales para operar en territorio mexicano, sin 
mediar un convenio con el gobierno respectivo, sino sólo basándose en reciprocidad, a las 
siguientes líneas aéreas: 

Aerolíneas Nicaragüenses, SA 

Taca Internacional 

Transportes Aéreos Nacionales ( TAN) 

1\-lanagua-San Salvador-1\-léxico 
IVlanagua- ]\,léxico 

San Salvador- México 
San Salvador- México-Los Angeles 

Tegucigalpa- San Pedro Sula- México 

Cabe hacer menc1on de que nos referimos exclusivamente a la Tercera, Cuarta y Quinta 
Libenad áel Aire, pues en la Primera Libertad. fucultad de volar por un territorio sin 
aterrizar y la Segunda Libertad, derecho de aterrizar para fines no comerciales, son, en 
realidad derechos que no afectan al transporte aéreo comercial internacional. 

En cambio en la Tercera, Cuarta y Quintas Libertades son fundamentales, tratándose 
específicamente de la aviación internacional comercial, siendo muy claros sus conceptos de 
derecho de explotación del tráfico aéreo internacional. 
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No obstante que México no ha suscrito el convenio sobre Transporte Aéreo Internacional. 
mismo que hemos hecho referencia en páginas anteriores. la política tradicional de l'vtéxico 
ha sido otorgar derechos de Tercera y Cuarta Libertades a las líneas aéreas extranJeras 

Aquí. valdría la pena mencionar la doctrina Profesor Ferreira. de la Universidad de 
Córdoba .• Argentina. elaborada hace algunos años, y que puede resumirse de la siguiente 
manera: " ... cada Estado no puede ni debe disponer, en principio. más que de su propio 
tráfico, porque de otro modo se violaría la Soberanía de las Naciones y su dt!recho a 
disponer de sus propios bienes, pues los principios de la propiedad rigen tanto para los 
individuos como para los Estados". 111 

De acuerdo con esta doctrina. el tráfico existente. por ejemplo entre l\tcxaco y Guatemala. 
debe ser explotado únicamente por líneas aéreas mexicanas y guatemaltecas. ya que dicho 
tráfico pertenece a sus respectivas naciones. 

Esta misma doctrina admite la aplicación de la Quinta Libertad para solucionar situaciones, 
de hecho mit!ntras dura la incapacidad de ese país para llevar o traer al exterior su propio 
tráfico. Siguiendo el ejemplo antes mencionado. In interpretación que se da ante la 
imposibilidad de ambos países de explotar en tráfico existente entre ellos. se consideró que 
una tercera línea acrea proveniente de otro país la explote mientras cualquiera de los dos 
convenidos este imposibilitado para hacerlo. 

El mismo convenio de Transporte Aéreo Internacional, elaborado en Chicago y tocante a la 
Tercera y Cuarta Libertades como obligatorias, anula la Quint.'l Libertad como 
obligatoriedad estipulada en el articulo 7. sección J. paITafo 5°. Esta salvedad se mcluyó en 
beneficio de las naciones pequeñas en materia de transporte acreo, que tenían con 
justificada razón, el acaparamiento por parte de las grandes naciones en rutas 
internacionales, impidiéndoles con ello el poder desarrollar sus propios servicios 
internacionales. y en particular en la explotación de su propio tráfico. 

La doctrina del Profesor Ferreira sobre "el derecho de cada Estado de disponer de su propio 
tráfico es una consecuencia de la soberanía e igualdad de los Estados". no obstante los a11os 
pasados desde que fue elaborada, sigue siendo válida para todos los países. que como 
México, desean alcanzar el sitio que les corresponda en la aviación internacional. 

De esta manera y como se puede ver al inicio de este capítulo en cuanto a la política de 
negociación internacional aérea, México siempre se ha caracterizado por su cautela al 
otorgar derechos de Quinta· Libertad; puede decirse que estos derechos sólo se han 
concedido en dos casos: cuando sus líneas aéreas no operan al punto a donde se convienen 
ejercer esos derechos y es necesario contar con ese servicio; y cuando a cambio de derechos 
similares así se conviene. 

Los países que cuentan con grandes recursos en materia de aviac1on por el contrario, y 
como es natural, combaten estas ideas y argumentan que es necesario llevar los beneficios 

111 Enrique Loaeza Tovar, Estudios sobre Derecho Internacional, Asociación Mexicana de Dcn:cho 
lnk·macional. México 1975, p.39 
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de la aviación a aquellos países que no cuentan con condiciones de transporte propü1s para 
comunicarse. De esta manera establecen rutas denominadas de largo recorrido y se dedican 
a explotar el tráfico existente en ella. El argumento más socorrido por los países. cuyas 
lineas aéreas se dedican a establecer estos servicios consiste en afirmar que la operación de 
una ruta de largo recorrido es muy costosa. y que el trafico de la Tercern y Cuarta 
Libertades no es suficiente para mantenerlo; entonces solicitan a los paises con quienes 
poseen derechos de Quinta Libertad, la solicitud de explotación comercial de la ruta 

Como ya se ha dicho, el tráfico de Tercern y Cuarta Libertades existentes entre dos paises 
pertenece a las líneas aéreas de esos dos países, y ese tráfico es el único que propiamente 
pueden explotar, pues el tráfico entre dos terceros paises pertenece a las lineas :u~reas de 
esos países . En consecuencia cuando se concluye un convenio sobre transpone aéreo entre 
dos paises, sólo deberá ocuparse de reglamentar esa clase de tráfico Ese sería el principal. 
y valga decirlo. exclusivo objeto de un convenio bilateral sobre la materia 

Sin embargo, ya se mencionó con anterioridad, que la operación de las rutas aéreas entre 
dos países distantes es muy cosroso y se requiere por tanto, no sólo el tráfico de Tercera y 
Cuarta Libertades para que resulte rentable tal operación. sino también de un tráfico 
complementario para lograr mayor rentabilidad en las operaciones de ruta Ese tráfico 
complementario sólo será el existente entre los países mtermedios de la ruta de tr<1fico de 
Quinta Libertad. Por esta razón en los convenios bilaterales se mcluyen. a veces. 
estipulaciones sobre los derechos de la Quinta Libertad. 

Asi. pueden concederse derechos de Quinta Libertad si el país que los concede no cuenta 
con servicios propios ni punto solicitado. o si a cambio de ellos obtiene derechos de In 
misma categoría .. En este último caso, deben tomarse muchas precauciones y sólo es 
aconsejable entre países con iguales recursos en n1nteria de aviación; pues de otrn manera. 
las consecuencias serían muy serias. 

Por ejemplo, si en un país en vías de desarrollo hablando de recursos en aviación 
intercambia con un país desarrollado derechos de Quinta Libertad, puede suceder que, en 
primer lugar. no obtenga ningún beneficio de ello, pues es dificil que las lineas aéreas del 
país en desarrollo puedan competir con las del desarrollado en el transporte desde el 
territorio de éste último a un tercero. En segundo término, si los derechos de Quinta 
Libertad se conceden a las líneas aéreas de un país desarrollado, a un punto al cual operen 
las líneas aéreas del país en vías de desarrollo, aquellas acabarán por ahogar a éstas. debido 
a la desigualdad de recursos. y los derechos de Quinta Libertad. que se dieron como 
complementarios, terminan por ser prioritarios. Aquí tenemos otra situación, el control que 
debe ejercerse sobre las líneas aéreas que ejercen los derechos de Quinta Libertad. porque 
en principio nunca se les niega el carácter de complementarias a los derechos de Quinta 
Libertad, pero las fórmulas que generalmente se emplean son vagas, y susceptibles de toda 
clase de interpretaciones; de tal manera que en la práctica se llega a desaprovechar el 
transporte aéreo, cuyos propósitos consisten fundamentalmente en proporcionar transporte 
de Tercera y Cuarta Libertades. 

Otro problema que se presenta., cuando a derechos comerciales se refiere es la clasificación 
del tráfico. A primera vista parece no existir dificultades, si tomarnos literalmente en cuenta 
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las definiciones que se han dado de las libertades del aire; sin embargo basta el siguiente 
ejemplo para darnos cuenta que si se presentan dificultades; un pasajero compra un boleto 
de avión en los Estados Unidos con destino a IVtéxico en una linea aérea y posteriormente a 
Jamaica, con otra línea aérea (ambas estadounidenses) ¿el pasajero será clasificado como 
de Tercera o Quinta Libertades'.' 

Aquí de nuevo las opiniones se dividen, unos diran que es un pasajero de Tercera Libertad. 
ya que el origen esti en los Estados Unidos. y va de ese país a Jamaica. otros afirmaran que 
se trata de la Quinta Libertad, debido a que toca México. En general, podra decirse que los 
paises generadores de trafico cstaran de acuerdo con la primera clas1ficac1ón argum..,ntando 
que ese pasajero hizo una parada-estancia (stop-over) y que eso no modifica la situación del 
pasajero. En realidad, esta teoría es producto de la conveniencia, pues si un pasajero hace 
una parada-estancia en un punto se debe a su interés y por lo tanto ese puede ser también su 
verdadero destino. 

El problema del verdadero origen y destino tiene muchos escollos y mediante él se 
establece una fuga del uso de Tercera y Cuarta Libertades; ademas esta basado en 
circunstancias puramente subjetivas del pasajero, es decir, su intención de seguir o no el 
viaje. Y en un viaje circular, cabe preguntar ¿cual sera el verdadero origen y el verdadero 
destino del pasajero'.' 

IVtuchos son los problen1as en el mercado internacional con los que tienen que enfrentarse 
la aviación mexicana. sin embargo. ademas de la competencia comercial que representan 
las líneas aéreas extranjeras, no la competencia sana y leal, sino la que mediante recursos 
ilimitados hacen incosteable y ruinosa cualquier operación internacional de las lineas aéreas 
1nexicanas . 

Supongamos una ruta internacional entre Jlvtéxico y cualquier punto en el extranjero. en 
donde existe cierta cantidad de tráfico susceptible de ser dividido entre la empresa 
mexicana y la extranjera. Si se guardara una justa proporción entre la demanda de servicios 
y su oferta. ese tráfico se dividirá mediante un procedimiento natural entre las dos 
empresas, pero si una de ellas aumenta la frecuencia de sus servicios ilimitadamente, es 
lógico que el pasajero usará a la empresa que ofrece comodidad de poder viajar a la hora 
que desee. La empresa aumenta sus vuelos, podrá operar durante meses con aviones casi 
vacíos y sufriendo grandes pérdidas pero acabará desplazando a la otra empresa. 112 

112 Este capítulo con base en las entrevistas concedidas por la Lic. Rosa Ma. Montero Montoya. y la Lic. 
Leticia Rodríguez Martínc:z, Jefe del departwnento de Documentación y Normas OACI y Jefe de la Oficina de 
Convenios Internacionn!es de la DGAC, asi como la documentación proporcionada por las núsmas. 
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Capítulo Cuarto 

4. Participación .Jurídica y Comercial de las Líneas Aéreas l\1exicanas en 
el Mercado Nacional y en el Proceso de Globalización l\1undial Aéreo 

4.1. Análisis legal cJe la Concentración entre Aeroméxico y l\lexicana de A~·iación 

Como lo hemos visto en Capítulos anteriores. la historia de l\texicana y Aeromexico. desde 
sus inicios se ha caracterizado por verse inmersa en dificultades económicas y financit!raS 
que les ha impedido a ambas un desarrollo progresivo y uniforme Dichas diticu ltadL"S, han 
sido tan graves que han llevado a ambas empresas a declararse en suspensión de pagos e 
111cluso hasta la quiebra de una de ellas. De esta fonna cabe recordar los problen~as vividos 
por l\lexicana de Aviación a finales de la decada de los sesenta, cuando hab1cndose 
declarado la suspensión de pagos de la empresa, el vicepresidente de su consejo de 
administración Crescencio Ballesteros, convenció a los ducr1os de Panamcrican Airways 
para que le vendieran su parte de l\lexicana en v= de enviarla a la quiebra Esta 
negociación resultó muy oportuna para l\lexicana de Aviación. ya que durante ese periodo 
concretó la internacionalización de la aviación en l\;lexico. Sin embargo, el periodo de 
desarrollo sólo duraría algunos años, ya que en 1982 otros problemas económicos orillarían 
a los accionistas a vender la empresa al gobierno federal. 

Por su parte, Aeroméxico se vio envuelta en otra serie de problemas económicos y 
financieros. que también la llevarían finalmente a ser controlada por el gobierno federal. 

En manos del gobierno federal l\fexicana y Aeroméxico, conocieron los sabores de la 
inadecuada administración burocrática con todas las consecuencias que ello conlleva, 
siendo así que los contratos colectivos crecieron en sus peticiones y logros contractuales, el 
número de empicados se multiplicó. aparecieron las rutas de compromisos políticos no 
siempre rentables. Todo ello aunado a que con la crisis económica de 1982, se dejaron de 
comprar refacciones y los equipos aéreos comenzaron a envejecer. La crisis de l\.-fexicana y 
Acromexico, se hizo patente hasta la quiebra de esta última en 1988. creándose 
posteriormente Aerovias de México SA DE CV. 

Esta situación obligó al gobierno federal a ponerlas en venta de inmediato en 1989, a pesar 
de que la participación estatal° se redujo considerablemente nunca desapareció por completo 
ya que mantuvo el 30o/o de participación accionaria en ambas empresas. 

En el caso de Mexicana de Aviación la compra fue hecha por los hermanos Brenner, 113 

cuyos planes de modernización incluían compra de equipo, mantener la planta laboral e 
impulsar el gran desarrollo de la empresa. 

"' ?ubio e Israel Bn:nner, reconocidos empresarios turísticos duci"\os de Camino Real Wcstin durante muchos 
años. quienes pü~"terionncntc: compraron Mexicana. de Aviación 

118 



La Sociedad Aerovías de México SA DE CV, de reciente creación en aquel entonces. 
ofrecía pasivos financieros y laborales muy atractivos al grupo de inversionistas nacionales 
que la adquirió. 

En la época de los noventa Mexicana y Aeroméxico parecian retomar el camino hacia el 
desarrollo. De esta forma tvlexicana firmó un contrato de arrendamiento financiero con 
A.irbus Industries con el objeto de recibir 22 aviones a partir de 1991 y hasta mayo de 1998, 
además de contratar otros equipos de arrendamiento, a tal grado de calcular que con el 40%, 
de la ocupación de cada avión podría cubrirse el costo. 

En agosto de 1991, In desregulación incipiente de la aviación civil alentó el surgimiento de 
nuevas aerolíneas. Con la liberación de rutas y tarifas, con menos restricciones y 
discrecionalidad para el otorgamiento de pemlisos y concesiones, se desató una intensa 
competencia no sólo entre las dos grandes aerolíneas mexicanas, sino entre ést;is y las 
nuevas aerolineas. las cuales a través de prácticas comerciales agresivas, ganaron mercado 
reduciendo sustancialmente sus tarifas, uno de los ejemplos fue A.:rocal!fi1n11a cuyo precio 
de boleto !Vléxico- Tijuana era poco menos de $ 1, I 00 en un trayecto de casi 4 horas, 
mientras las camioneras cobraran $ 875 por un trayecto de 40 horas 1

" 

La industria de la transportación aérea vivía una etapa de canibalismo de tanfas y una 
política de cielos abiertos en aviación nacional, jurídicamente negada por las autoridades, 
pero cuyas concesiones de rutas y tiempos legales de operación reflejaban lo contrario, 
puso en graves conflictos a toda la aviación nacional. 

Por sus altos costos de operación y endeudamiento, Aeroméxico y l'>fexicana no estaban 
preparadas para enfrentar ni con•ercial ni financieramente esta competencia desleal. 

Adicional a esto, ambas empresas fueron adquiriendo gradualmente deuda con organismos 
gubernamentales como Aeropuertos y servicios Auxiliares y Servicios a la Navegación en 
el Espacio Aéreo. Los pasivos crecieron de tal manera que llevó a que ambas empresas a un 
endeudamiento cercano a la quiebra. 

Después de una evaluación de deudas, Mexicana debía SI ,200 millones de dólares a sus 
acreedores y para algunos especialistas debía más de su valor. 

En Aeroméxico, el ex Presidente Gerardo de Prevoisin, propietario de acciones mediante 
créditos recibidos de varios bancos. entre ellos Bancomer, Banamex, Serfín e lnverlat. 
había dado garantía de accion.es de la sociedad, mismas que no le pertenecian. 11

' 

En ambos casos, los administradores de ambas empresas, incursionaban en la industria por 
primera v=. en un momento en que las expectativas de desarrollo se visualizaban. En 
opinión de muchos especialistas de medio, la inexperiencia de sus administradores explica, 
aunque no justifica el excesivo endeudamiento, los arrendamientos y las adquisiciones de 

'"Jaime HemWldcz, El Economista, s=ción segundo punto, 12 enero, 1998 (Internet) 
'" Jaime HemWldez, "Ceden rutas de Toesa", en el Econombta, sección Hombres de nombre. 19 de Febrero, 
1997 (Internet). 
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equipo fuera de condiciones de mercado. las contrataciones innecesarias de personal de 
confianza y otros gastos propios de una administración inadecuada. 110 

A principios de 1 994. comenzaron los trabajos de reestructuración financiera. mediante los 
cuales diversos bancos adquirieron la posesión de ambas empresas. a través de la 
adquisición del control de Mexicana por parte de Aeroméxico. operación que fue 
autorizada por la S.!cretaria de Comunicaciones y Transportes. con anterioridad a la entrada 
en vigor de la Ley Federal de Competencia Económica. En diversos medios, se difundió la 
idea de que el nuevo Aeroméxico tomaba las riendas de la milenaria Mexicana 

En consideración e la Comisión Federal de Competencia. la operación autorizada por la 
Secretaria de Comunicaciones y Transportes. representó sólo un paliativo de grandes 
consecuencias para ambas aerolíneas, las cuales bajo una sola administración cayeron en 
una situación financiera insostenible. Los bancos asumieron el control de la empresa en 
septiembre de 1994. 

En 1995, continuaron los trabajos de reestructuración que denotaron con la transformación 
de 560 millones de dólares, que eran deuda en acciones de la empresa con lo cual sus 
acreedores bancarios tomaron el control absoluto del grupo. 

En mayo de 1995. se solicitó autorización a la Comisión Federal de Competencia. para la 
formación de una sociedad que se denominaba Corporación Internacional de Aviación, SA 
DE CV, (CINTRA) y que controlaría y sería la tenedora de acciones de las sociedades de 
ambas empresas así como de sus subsidiarias. 

Al momento de notificar la concentración de ambas empresas, ante la Comisión Federal de 
Competencia. las instituciones de crédito poseían más del 60°/o del capital de Aeroméxico, 
integrado por acciones propiedad de Bancomer, Fideicomisos de bancos que sumados 
reunían a nueve instituciones y el Fideicomiso de Banamex. A su vez Aeroméxico 
controlaba directa o indirectamente el 54.6% del capital social de Mexicana. 

Ante esta notificación, ambas empresas presentaban un alto grado de integración. 
Aeroméxico tenía como subsidiarias o asociadas a Aeromexpress, Aerolitoral y Aeroperú. y 
Mexicana a Aerocaribe, Aerocozumet. Aeromonterrey y Aerolibertad. Además ambas 
participaban conjuntamente con SEA T, en la prestac1on de algunos servicios 
complementarios en aeródromos civiles y a través de Serte! y Sabre. en la oferta de 
sistemas computarizados de reservaciones aéreas. Asimismo ambas compañias participaban 
separadamente en otros negocios relacionados con diversas actividades conexas a los 
servicios aéreos y sus operaciones. 117 

Los bancos opinaban que. por la diversidad de los tipos de créditos obtenidos, resultaba 
imposible hacer efectivas sus garantías, y que, la capitalización de los pasivos a través de la 

116Comisión Federal de Competencia, Protección y promoción de la competencia en la aviación comercial. 
Informe de Competencin Económica 1997, junio de 1998, Mé.xico DF p. 104 
117lbid, p.12 
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controladora, constituía la única opción para lograr la reestructuración financiera y a su vez 
le permitiría recuperar su capital sin afectar la industria. 11

" 

La Comisión Federal de Competencia por medio de una resolución del 14 de agosto de 
1995, resolvió y autorizó la conformación de una controladora, condicionando en un inicio, 
a que ambas empresas de aviación se disociarían al término de tres anos, estableciendo de 
igual manera la restricción sin cambios de rutas e itinerarios. 

Ambas empresas presentaron un recurso de reconsideración, donde argumentaban que la 
temporalidad de tres ai'ios. destruía la viabilidad operativa y financiera de las empresas. 
argumentando que el contexto mundial le permitía a la aviación mexicana competir 
internacionalmente con la creación de una megatransportadora y que además el desarrollo 
de la aviación debía contemplarse con10 un proyecto que requería de un largo plazo y no un 
periodo de tres años. 

La nueva resolución fue autorizada a fines del mismo año, 1995, en este documento se 
suprimió la condicionante de eliminar el organismo en tres ai\os, del mismo modo se 
ampliaron las acciones de CINTRA a coordinar la creación de sinergias operativas y buscar 
fórmulas para eficientar la flota y los servicios ofrecidos por ambas empresas, desaparecía 
también la restricción de mantener sin cambio alguna de sus rutas e itinerarios. 

Al momento de presentar la notificación ante la Comisión para la confonnación de 
CINTRA. la ~articipación de ambas empresas en el renglón de pasajeros transportados cm 
del 73 .4'!--0 i l' la participación antes referida ha crecido hasta representar el 90°,-0 de los 
pasajeros transportados en fechas recientes. '-'0 

En opinión de la Comisión Federal de Competencia. la ganancia de casi 16.6 puntos 
porcentuales que actualmente ha venido obteniendo el binomio Aeroméxico-l\texicana. se 
debe a que por un lado Saro y Tacsa. que dejaron de operar, representaban conjuntamente 
13.5 puntos porcei;tuales de participación. mientras que por otro lado Aviacsa y 
Acrocalifornia aumentaron su participación 4.8 puntos porcentuales. 121 

Asimismo, en el informe de competencia económica se indica que el índice de dominio, 
indicativo usado por la Comisión para evaluar el nivel de concentración en los mercados, 
pasó de O. 91 en 1 994 a O. 96 en 1997 en el renglón de aerolíneas regionales. 122 

Por otro lado. en 1996 CINTRA tenía una participación superior del 70% en 34 de las 54 
rutas más importantes del mercado nacional. En este año, 37 rutas ya alcanzan un 
porcentaje superior al 70º/o. 

""Ibid, p.121 
119 lbidcm 
1'° Guillermo Hijar Lineas Aéreas en revista Mundo Ejecutivo, ai\o XVII. No. 215 vol.XXIX marzo 1997, 
México DF, p. 16 
121 Comisión Federal de Competencia, Protec:cl6n - ~ p.121 
""!bid 
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De un total de 213 aeronaves con que contaban las aerolíneas nacionales en 1996, a 
CINTRA correspondían 133. En 1977, la flota comercial del país aumentó a 217 unidades, 
observándose un incremento de 11 unidades en la flota de CINTRA y una disminución de 7 
en las de sus competidores. Cintra contó así con 213 partes de la Ilota nacional de este 
año_ 123 

En su momento se detectaron restricciones legales, regulatonas y administrativas, de las 
cuales se mencionan las siguientes : 

En l'v1éxico el servicio de transporte aéreo de punto a punto (nacional) está reservado 
por ley a las aerolíneas nacionales. Ademas, la participación directa del cupital 
extranjero está limitado ul 25°/o en las empresas aéreas mexicanas La participación 
actual del capital extranjero, sin embargo, no es significativa de confom1idad con el 
informe de la Comisión. 124 

Los tratados bilaterales finnados por !\·léxico detemlinan que las aerolíneas de cada pais 
sólo pueden realizar vuelos internacionales, limitando el numero de aerolíneas por par 
de ciudades y la frecuencia de los vuelos. Estos convenios t!xcluyen los servicios de 
cabotaje. 
En los principales aeropuertos, los st!rvicios complementarios o de apoyo en tierra son 
proporcionados por una sola empresa, SEAT. subsidiaria de CINTRA y de la cual son 
accionistas Aeroméxico y l'vlexicana. A.~imismo los pasillos tclescópacos son 
administrados por un concesionario unico. Rcmaconst. No t!xisten reglas que aseguren 
que estos servicios puedan contratarse bajo principios dt! equidad y discriminación. 
No existe regulación para asegurar que los sistemas globalizadores de reservaciones 
impidan discriminar a las empresas de aviación no asociadas a ellos. 
Para prestar el servicio publico de transporte aéreo nacional regular o de punto a punto, 
se requiere de una concesión que otorga la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, 
a través de la Dirección General de Aeronáutica Civil y donde cuya ley establece que el 
concesionario debe acreditar su capacidad financiera técnica. jurídica y adminastrativa 
ante esta dependencia, las experiencias y dudosos manejos administrativos y 
burocráticos crean la incertidumbre de que en la práctica esto podría convertirse en una 
situación poco confiable para empresas potenciales, formando así una barrera de 
entrada al mercado. 
Por otro lado La Ley de Aviación Civil establece que, para operar una nueva ruta, las 
aerolíneas requieren autorización de la Dirección General de Aeronáutica Civil, 
mecanismo de autorización discrecional e incluso tiene la capacidad para negar la ruta 
solicitada. argumentando que ésta se encuentre debidamente servida. 
En el Comité de horarios del aeropuerto de la Ciudad de México se asignan los horarios 
en disputa mediante el criterio de antigüedad, poniendo así en desventaja a las nuevas 
empresas. 

Durante su desarrollo CINTRA se ha visto involucrada en ciertas conductas desleales, por 
mencionar algunas : 

""!bid 
'"!bid 
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a) La composición dominante de CINTRA le permite aumentar las tarifas aéreas y en la 
medida que aumenta la participación conjunta de las aerolíneas se incrementa la tarifa . 

b) Derivado de esto, CINTRA permite que sus subsidiarias, al no competir entre si, lijar 
tarifas superiores en ciertas rutas. 

c) Se han identificado pares de rutas donde se observan tarifas que pudieran ret1eJar abuso 
de poder de mercado. Esta situación se ha detectado en algunas rutas como: l\foxico­
León, México-Tampico, México-Aguascalientcs, !Vtonterrey-Chihuahua, México­
Matamoros, y otras turísticas como l\1éxico-Veracruz, México-Zihuatanejo, l\léxico­
Huatulco. 

En tanto que se ha establecido la viabilidad económica de Aeroméxico y l\lexacmta, el 
proceso de competencia en el mercado ha sufrido un deterioro, aunque el hecho nos es 
totalmente imputable a CINTRA, sin embargo de las seis empresas que prestaban servicio 
nacional regular en 1995, actualmente sólo quedan cuatro empresas, de las cuales dos son 
Aeroméxico y !Vlexicana y las dos restantes, Aerocalifomia y Líneas Internacionales, han 
visto deteriorada su situación económica y su participación en el mercado. 

El binomio Aeroméxico y Mexicana se podía calificar con una unión que tenia un poder 
sustancial dentro del mercado nacional, poder que se ha venido incrementando desde la 
conformación de CINTRA, asimismo se han detectado ciertas prácticas monopólicas que 
han dañado la competencia en esa industria. Por tal motivo la concentración de ambas 
empresas contradice las prácticas de libre comercio que avala nuestro país 

Sin lugar a duda, el objetivo primordial de la creación de CINTRA. fue indudablemente 
permitir la rehabilitación financiera y económica de ambas compañías. para que con esta 
medida se evitara una crisis en el servicio de tmnsportación aerea. 

Cabe mencionar que uno de los elementos que en su momento dificultaba resolver la 
disolución de la concentración entre Aeroméxico y l\1exicana, era la participación estatal 
mayoritaria en el capital accionario de CINTRA, esto se debió a que el gobierno federal 
mantuvo ciertas acciones desde el momento de su privatización realizada al final de la 
década de los ochenta y posteriormente le revirtieron muchas más a través del Fondo 
Bancario de Protección al Ahorro. Y se dice que era un fuctor que dificultaba tornar una 
resolución definitiva, en virtud de los intereses políticos que se encontraban en juego, 
dentro de los que destacan, el hecho, que para el gobierno federal resultaba un negocio muy 
atractivo el vender en conjunto ambas empresas, lo que le permitiría recuperar en mayor 
medida el costo del rescate de ambas empresas, realizando indirectamente a través del 
FOBAPROA y que le fue heredado por los bancos. En un inicio prevalecieron los criterios 
de carácter jurídico y económico sobre los intereses politicos que se encontraban en riesgo, 
para establecer que la venta conjunta de las empresas representaba una práctica monopólica 
que dañaría a todos los usuarios del servicio, criterios que a partir de los hechos del 11 de 
septiembre del 2001 cambiarán el panorama de práctica monopólica a definición de 
necesidades y urgencias de rescate de la aviación comercial mexicana. 

A pesar de las reacciones encontradas en la venta de CINTRA, por un lado hay quienes 
aseguran que con la venta se abriría la posibilidad de participación de compañías 
extranjeras, con el riesgo de no tener industria de aviación propia, posibilidad descartada 
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por ley ya que la nueva Política Aeronáutica establece .... garantizar que el control <le las 
empresas operadoras de transporte aéreo permanezcan en manos de mexicanos. "1" Por otro 
lado, están quienes aseguran que las compañías ejercen actitudes monopólicas y con la 
incursión de nuevos inversionistas extranjeros existirá rnás competencia y mejores 
precios. 126 Posibilidad reducida al ::!5% de participación de capital. 

Uno de los escenarios que se presentan en caso de no consolidarse la venta será 
salvaguardar la soberanía del país al no permitir intromisión de capitales extranjeros en 
aerolíneas nacionales y no se daría el cabotaje, es decir, la operación de rutas nacionales 
por aerolíneas intemacionales. El siguiente escenario, en caso de realizarse la venta, los 
beneficiarios serían los consumidores, ya que ambas aerolineas estarían entr.mdo a una fase 
de libre competencia, que traería como consecuencia tarifas mas bajas y/o meJOr ser.-.c10 

A pesar de estar suspendido por el Senado de la Republica, el proyecto de venta de ambas 
t!mpresas, por separado en su propuesta inicial, es sólo el principio de un largo proceso de 
venta, en el que deberán tomar las mt!didas que sean nt!cesarias para garantizar que el grupo 
de inversionistas que adquiera cada empresa. pueda sacar económica y financieramente .a 
ambas empresas. 

En algunos aspectos la nueva Ley de Aviación Civil se prcsent.1. a confusión en cuanto a 
interpretación, por ejemplo, el Art. 19 que se refiere a la asignación de rutas no especifica 
claramente a quién deberá asignarse una ruta. 

4.2. Tendencias de la Industria Aérea J\texicana y J\1undinl 

4.2.1. Desregulación l\lundinl y Nacional 

El nuevo marco de acción de la aviación internacional derivado de la desregulac1ón del 
transporte aéreo en Estados Unidos y las políticas neoliberales de la economía de México. 
han impactado significativamente la industria aeronáutica nacional. De aquí se derivaron 
algunas políticas significativas para el presente y futuro de la aviación en México. 

En este contexto se entiende la desregul:ición de los cielos mexicanos (en abril de 1988, la 
Secretaria de Comunicaciones y Transportes estableció el esquema rector del Sistema 
Nacional de Transporte Aéreo), aunque se reconoce que la inexperiencia en la 
administración de las nuevas líneas aéreas del sector (como se recordará se permitió la 
privatización de las dos compafiías troncales en 1989), ha repercutido en el servicio que se 
pretendía mejorar, sobre todo al enfrentarse con problemas financieros derivados de la 
operación y de la intensa competencia surgida en el marco nacional. 

Este nuevo enfoque ha permitido a la industria aérea operar de manera creciente en un 
ambiente de libre mercado. Sólo la regulación en materia de seguridad operativa se ha 

"" Ley de Aviación Civil, punto lll. lineamientos de política. regulación. último párrafo. 
"º lván Cuellar, "Pista 05", en Reforma, Sección Viajes, 17 de junio del 2001, p. IS 
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mantenido y de hecho se ha fortalecido. Recordemos que los Estados Unidos se 
desregularon en 1978 y la Unión Europea a partir de 1993. 

El impacto de la desregulación internacional afectó el número de líneas aéreas extranjeras 
que vuelan al país (sobre todo de Estados Unidos); así se podrá explicar la reducción del 
número de aerolíneas que volaron a Jlvtcxico el periodo de 1980 a 1985, a.t1os en los que 
pasó de 34 a 27 empresas, manteniéndose en esa cifra hasta 1987. En 1990 aumenta 
nuevamente para situarse en 31 aerolíneas. Sin embargo, en el ámbito internacional y salvo 
algunas excepciones, este sector se ha mantenido protegido ya sea por subsidios 
gubernamentales o fusiones. 

Así, aún en un mundo cada vez más globalizado, las aerolíneas siguen siendo tratadas como 
una industria especial. 

La desregulación ha pemlitido la libre entrada a nuevas aerolíneas, en los países que la han 
adoptado, asi como la libre competencia para establecer tarifas, rutas, itinerarios, capacidad 
de equipos y tipos de servicio, misma que se ha manifestado en beneficio para los usuarios 
a través de tarifas más competitivas, mayores opciones y mejores estándares de seguridad. 

Como ya lo hemos expresado en el Capitulo 111, en la mayoría de los casos los paises 
utilizan convenios bilaterales para regular la competencia externa en el sector aéreo. El 
cabotaje permanece cerrado a la competencia de aerolíneas extranjeras en casi todos los 
paises, con excepción de los de la Unión Europea en donde se encuentra en una etapa 
incipiente. En otras partes del mundo, los fuertes sindicatos de las aerolíneas, pilotos en 
particular, se oponen rotundamente a ésta posibilidad. 

Los Estados Unidos, han venido promoviendo convenios bilaterales de lo que ellos llaman 
cidos ahiertos, a través de los cuales las aerolíneas de los dos paises signatarios pueden 
realizar vuelos entre cualquier par de destinos en ambas naciones y, en ocasiones, se 
otorgan mutuamente Quintas Libertades. Jlvfás de 48 naciones han firmado un acuerdo de 
cielos abiertos, open skies, con los Estados Unidos, IV1éxico aún no lo ha finnado. 

La Unión Europea ha propuesto la firma de un convenio multilateral con los paises 
miembros del Tratado de Libre Comercio de América del Norte, a lo cual se han opuesto 
los Estados Unidos. 

Jlvléxico continuó su proceso de desregulación en julio de 1991, con la entrega a las 
aerolíneas por parte de la SCT de un oficio que les otorgaba libertad para establecer sus 
tarifas. Fue a partir de esa fecha que aerolíneas como T AESA y Aerolíneas Internacionales 
se incorporaron al mercado para servir rutas comerciales a lo largo de la República 
!Vlexicana. Posteriormente, se lograron avances a partir de l 995 con la promulgación de las 
Leyes de Aviación Civi.I de Aeropuertos, que otorgaron mayor certidumbre jurídica. No 
obstante, la SCT sigue autorizando las rutas. Los itinerarios sólo requieren ser registrados y 
pueden ser denegados si faltaran posiciones de aterrizaje, "slots", en los aeropuertos. Las 
líneas aéreas poseen libertad para establecer sus frecuencias. 
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La problemática que conlleva la desregulación mexicana se ha expresado desde diversos 
sectores de la industria, algunos expresaban que las lineas aéreas nacionales habían sido 
desplazadas por las internacionales debido a que la SCT había seguido una política de 
"apertura indiscriminada" para los charters de las líneas aéreas internacionales. afirmando 
que esta acción había sido importante y perniciosa para las aerolíneas extranjeras. Hubo 
presión para exigir una correspondencia entre los que se da a las líneas nacionales y 
extranjeras. ya que según conocedores no existe una relación de equidad entre la oferta y la 
demanda y se debía balancear la situación mediante el control de rutas. 

La situación, no parece tener regreso, la tendencia de la aviación comercial internacional, 
nos dice que las aerolíneas tendrán que competir en un marco desacostumbrado para ellas, 
en tanto que hasta hacía unos años laboraron con un marco regulado y protegido por el 
estado, subsistirán aprovechando los beneficios proporcionales que la situación les permita. 

En materia de desregulación. queda todavía camino por recorrer. Por ejemplo, la libre 
entrada y salida de la industria apenas empieza a ser una realidad en la práctica. En el caso 
de T AESA. las tarifas no alcanzaban a cubrir los gastos de operación y dejó de pagar al 
seguro social, al lnfonavít. a Hacienda, a AS,.~ y al sistema bancario. con lo que acumuló 
una deuda de alrededor de 260 millones de dólares. Finalmente, lo que parecían tarifas 
competitivas resultó ser un dt..-sfalco que acabó pagando el contribuyente Ese fue 
probablemente el mayor obstáculo a la competencia, nadie entra a un sector en donde el 
competidor a vencer opera perdiendo cantidades considerables. 

Cabe mencionar que en !Vtéxico, al igual que en la mayoría de los paises. se prohíbe la 
operación de cabotaje por parte de extranjeros y la competencia internacional se da sólo a 
través de tratados bilaterales que contemplan designaciones específicas por país. 

Los efectos más importantes de la desregulación son : 
La implementación de la nueva tecnología de comercialización en el campo de la 
aviación. los sistemas de reservaciones computarizados (SRC), que influyen en todo el 
proceso turístico 
La recomposición de fuerzas de las aerolíneas en un nuevo esquema de alianzas, 
fusiones y absorciones ya en un esquema concebido mundialmente. 

4.2.1. Organización Industrial 

En el segundo lustro de los noventa. se acentúa la tendencia a que las líneas aéreas 
regionales. que venían experimentando altas tasas de crecimiento. se diversifiquen de 
acuerdo con su tamaño y operación. con el objeto de que puedan ofrecer un mayor número 
de rutas y frecuencias a sus usuarios. y que permite también enfrentar la problemática 
derivada del incremento de las dificultades operativas en los aeropuertos. producidas a su 
vez por el incremento del tráfico y el número de las aeronaves. Se provoca entonces que la 
clasificación que a continuación señalamos, sea la nueva clasificación de la aviación 
comercial. 
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Surgieron cuatro tipos de aerolineas: las de red que ofrecen una amplia cobertura de 
ciudades, itinerarios e interconexiones; las de punto a ounto que se concentran en el 
tráfico de pasajeros origen/destino entre dos ciudades y que ofrecen una relación costo­
calidad en general inferior a las de aerolíneas de red; las regionales que operan en zonas de 
poca densidad, ofrecen tarifas particularmente altas por enfrentar costos por 
pasajero/kilometro elevados y en algunos casos son alimentadoras de las de la red; y las de 
charter, que poseen un producto predeterminado, estacional, empaquetado y de bajo costo, 
generalmente para destinos turísticos. 

En México, tomando como base estadísticas de las SCT1' 7
, el 1° o de los viajes-persona 

realiz:."l.dos en el mercado internacional utilizan al avión como modelo de transporte. Por 
otro lado, de acuerdo con cifras de la OCDE, el 75%, de los pasajeros nacionales ut1l1zan el 
avión como modo de transporte en los Estados Unidos, el 43~ ¡, en Canadá y .:1 8~ o en 
Europa. La industria aérea mexicana contiene aerolíneas de red. de punto a punto. 
regionales y de servicio charter. Las denominadas de red son Aeroméxico y :l,lex1cana, 
Aviacsa podría ser una tercera; dos aerolíneas de punto a punto; Aerocaltfomia, Aerolineas 
Internacionales y en su 1nomento lo fue Taesa; tres aerolíneas regionales; Aeolitoral, 
Aeromar y Aerocaribe/Aerocozumel; y dos compañías charter; .-\llegro y l\·lagntcharters. 
Las líneas aéreas nacionales sirvieron en 1999 a un total de 19 4 millones de pasajeros a 64 
destinos nacionales. también operan 39 aerolíneas extranjeras, quienes en conjunto con 
l\lexicana, Aeroméxico, Aerocalifomia, Taesa en su momento, y Aviacsa generaron un 
total de 14.8 millones de pasajeros internacionales y cubrieron a 38 ciudades (anexo K. p. 
:?95). 

4.2.3. Centros de Operación Radiales. 

Los procesos de integración y de cooperación que se verifican de manera muy dmámtca 
dentro de la aviación internacional, y que son derivados de esquemas comerciales más 
amplios, marcaron el control de flujos de tráfico en determinados aeropuertos. De nhi 
surgieron de forma natural operaciones continuas en tomo a centros de operación radiales 
denominados "HUBS" mismos que pertenecen a las aerolíneas en uno o varios aeropuertos. 
Estos centros de operación poseen un mercado importante de pasajeros de origen- destino y 
un número relevante de tráfico de conexión. 

En los Estados Unidos, las aerolíneas de red han concentrado sus operaciones radiales en 
aeropuertos en los que llegan a poseer una marcada dominación. Sólo en el Aeropuerto de 
Chicago O'Hare, en donde s·e ejerce control de acceso, se da cabida actualmente a dos 
aerolíneas de red que comparten a los más de setenta millones de pasajeros básicamente 
entre dos aerolíneas. 

La desregulación ha dado de manera natural el concentrar operaciones en centros radiales 
en los que ciertas aerolíneas poseen una marcada dominación, Delta por ejemplo se ha 
posesionado como la aerolínea dominante del aeropuerto de Cincinnati, lugar en el que 

127 St..·cn:taria de Comunicaciones y Transportes, La aviación mexicana en cifras 1993-1999, Dirc;;;::ión 
General de Aeronáutica Civil, Mé.xico 2000. p.59 
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únicamente enfrenta competencia en 6 de sus 66 rutas, debido a que en 60 rutas no existe 
densidad suficiente para más de una aerolínea. En todas las rutas en las que enfrenta 
competencia directa, ya sea con otras aerolíneas de red o de punto a punto, la competencia 
se da corno resultado de la densidad de la ruta. El mismo fenómeno se da con aerolíneas de 
red en otros aeropuertos norteamericanos. Sin embargo, existe amplia competencia. ya que 
casi todos esos destinos tienen servicio hacia y desde otros puntos u otros H11hs. Asi, un 
pasajero puede viajar de Phoenix a Nueva York vía Cincinnati por Delta, vía Houston por 
Continental, vía Dallas por American o a través de una o varias aerolíneas de punto a punto. 

Las aerolíneas de Red, que organizan sus operaciones de l111h en tomo a uno o más 
aeropuertos, ofrecen a sus usuarios una amplia gama de destinos y servicios. progr.imas de 
viajero frecuente y sistemas de reservación computarizados. También han desarrollado 
incentivos no lineales para los agentes de viajes. han establecido contratos directos con 
instituciones y/o clientes importantes y comienzan a explotar la venta directa de boletos a 
través de interne!, con lo cual obtienen economías de alcance y con10 se explicará 
posteriom1ente. logran obtener un porcentaje creciente de los ingn.-sos con relación a los 
asientos ofrecidos. 

La preferencia de los pasajeros por aerolíneas con el mayor número de destinos y 
frecuencias, aunado a descuentos de mayoreo, tarifas promocionales y programas de viajero 
frecuente, sugieren que existe preferencia por aquellas con mayor presencia. Por ello, se ha 
observado empíricamente que tanto en rutas como en las operaciones de huhs, las 
aerolíneas que son capaces de lograr la mayor part1c1pación de frecuencia de vuelos, 
usualmente por arriba del 50o/o del total, capturan un porcentaje de 111g1esos 
proporcionalmente mayor. 

Conforme aumenta el número de frecuencias de vuelos y rutas en los huhs, las aerolíneas 
ofrecen una mayor variación en tarifas, para incrementar sus fuctores de ocupación. Por 
ello, en los l111bs los pasajeros pueden tener acceso a tarifas más bajas que en otros 
aeropuertos. 

Hoy en día, tan sólo tres aeropuertos en los Estados Unidos dan cabida a más de un centro 
de operación y, exclusivamente uno de ellos ha dado entrada a dos mega centros de 
operac!ón, el aeropuerto de C/1icago O'Hare, sin embargo, la falta de oferta de posiciones 
de aterrizaje en esa terminal ha impedido tanto a United como a American, dos centros de 
operación, poder aumentar sus frecuencias de servicio para así obtener una mayor 
participación en los ingresos. Dallas/FL JVorth posee dos centros de operación; uno grande 
manejado por American y· otro, relativamente pequeño, manejado por Delta. Este 
aeropuerto ha sido campo de batallas épicas por obtener su dominio; primero entre Braniff 
y American de donde salió perdedora la primera, luego entre Delta y American cuando la 
primera trató de desarrollar el centro de operación que había dejado Braniff. En el futuro es 
de esperarse que American continúe manejando al centro de operación más grande de ese 
aeropuerto. Sin embargo, Delta deberá continuar operando desde Dallas porque este 
aeropuerto es parte integral de una red de cinco centros de operación; Atlanta, Cincinnati, 
Dallas/Ft Worth, Salt Lake City y Los Angeles Intemational que combinados con sus 
operaciones desde el aeropuerto Kennedy en Nueva York, penniten a esa empresa ofrecer 
la red de vuelos más completa en los Estados Unidos. Sin la sinergia entre estos centros de 
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operac1on, es poco probable que Delta sea capaz de seguir operando desde Dallas/Ft. 
Worth .. Los Angeles, da cabida a dos aerolíneas de red: United y Delta, posee un volumen 
de tráfico de origen/destino importante, así como la sólida presencia de la aerolínea de 
punto a punto Southwest, es también punto de origen y destino de varios mercados 
importantes: Los Angeles-San Francisco y Los Angeles-Nueva York 
\Vashinh'1on/Baltimore/Boston Otros destinos más allá del Atlantico. Asimismo, Junto con 
San Francisco, Los Angeles es la principal puerta aérea hacia Hawaii y para destinos mas 
alla del Pacifico, más que ningún otro factor, son las conexiones descritas las que pcmliten 
a Los Angeles funcionar corno centro de operación para United y Delta. Debe reconocerse, 
sin embargo, que el verdadero centro de operación para United en la Costa Oeste se ubica 
en San Francisco y el de Delta en Salt Lake City 

La Ciudad de Jl;féxico concentró 28% del trafico total de pasajeros aéreos en 1999, a nivel 
nacional, con un total de 19.6 millones. De ésta cantidad, 17.4 millones, correspondieron a 
pasajeros origen/destino y 2.2 millones de pasajeros en conexión. Esta s1tuac1ón es el 
resultado del elevado nivel de concentración del PlB (23~-0) y de población en dicho 
mercado (22°/o) y no por falta de oferta de tarifas prornocionales. De hecho, la tarifa entre 
dos puntos con esenia es menor a la de la suma de cada uno de sus tran1os. 1

,• 

El número total de pasajeros aéreos de la ciudad de Jl;féxico, asi como la baJa proporción de 
los mismos que utilizan a esta ciudad para conectar con otros destinos sugiere que el 
aeropuerto de L"Sta ciudad admite un solo hub y pequeño en relación con otros en los 
Estados Unidos. Por ejemplo, si tomamos como base el número total de abordajes de 
pasajeros, el aeropuerto de la ciudad de J\;léxico ocupa el lugar número 42 entre los 
aeropuertos del mundo. 

Así en un escenario en el que Aeroméxico y l\1exicana podrían disputarse el dominio del 
aeropuerto de la ciudad de Jl;léxico, dadas las características similares de estas aerolineas y 
el tamaño y conexiones de dicho hub, muy probablemente sólo una de ellas podría 
encabezarla, hablando que el aeropuerto intemacional actual siguiera con las operaciones 
normales a la fecha, con la ampliación o cambio del aeropuerto de la ciudad de Jl;1éxico, las 
circunstancias cambiarían dando oportunidad a dos aerolíneas de red en el mediano plazo. 

Por otra parte, cabe señalar que existen un sinfín de mercados a lo largo de la República 
Mexicana con suficiente densidad de tráfico de pasajeros para garantizar la generación de 
una extensa competencia entre una aerolínea de red y varias de punto a punto. 

Aeroméxico parece ser una empresa más grande que Mexicana si tomamos en cuenta como 
unidad de medición los ingresos por pasajero-kilometro (RPK'S). En 1999, Aeroméxico 
generó 55o/o de su tráfico en mercados nacionales y 44% en internacionales. J\;lexicana 
depende mucho menos del mercado nacional, durante 1999 generó de éste exclusivamente 
el 35% de su total de RPK'S. 

'"" SCT, La aviación mexicana en clfr,.. 1993-1999,~ p.41 
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Es importante señalar que, conforme la densidad de rut.'\S especificas crece, en1pieza a 
surgir la competencia de aerolíneas de punto a punto. Las aerolíneas de red no llenen 
incentivos para extraer ganancias monopólicas de los usuarios en las rutas con menor 
densidad, debido a que con ellas alimentan su tráfico de conexión (anexo L. P. 296). 

4.2.4. Alianzas Comerciales 

Las fusiones y absorciones en Norteamérica son una consecuencia más de la desregulación 
del transporte aéreo en los Estados Unidos y las tendencias de las alianzas comerciales, 
tendían a la creación de cinco empresas gigantescas en el mundo, dejando sólo a la aviación 
regional como aliment.'\dores de aquellas. 

La liberalización Europea mtemacionalizó este proceso, se dw como consecuencia la 
formación de las redes de interconexión que han formado los socios de las mismas y que 
abarcan los cinco continentes. Actualmente, cinco son las grandes alianzas con1ercialt..-s. 
Star Alliancc, Onc\Vorld, Sky Tcam, KLl'VI/ Northwest o \Vings y Qualifyer, las cuales 
representan más de la mitad del mercado mundial de transportistas aéreos, en térmmos de 
tráfico de pasajeros estos 5 tienen alrededor del 60~/º· excluyendo a sus afiliados regionales. 
Las líneas aéreas mexicanas fomtan parte de las dos alianzas n1ás importantes '"'' 

A fines del 2000 la encuesta de negocios de las Alianzas Comerciales se centró en las 200 
lineas aéreas más importantes con más de 500 acuerdos comerciales. Dentro de t..-ste grupo 
el subgrupo de 5 Alianzas continúan dominando la plataforma estratégica de la industria 
aérea. 

Las inversiones de tipo estratégico han tenido resultados generalmente decepcionantes para 
las aerolíneas (por ejemplo, la inversión de American Airlines en Canadian Airlines y en 
Aerolíneas Argentinas, o de British Airways en Iberia SEPI y en Quantas). Lo anterior se 
ha contribuido a la existencia de conflictos de interés operativos derivados de contratos de 
suministro, regalías y otros cargos por administración. 130 

Dada la mala experiencia que se ha tenido de estas fusiones comerciales, las inversiones 
estratégicas se realizan ahora sólo con el objetivo de cumplir con un propósito operativo 
especifico como puede ser el de asegurar la participación en una alianza comercial, 
Lufthansa en !Vtidland, United en Air Canada, u obtener tráfico de conexión a través de una 
aerolínea comercial, Delta eri Cornair. 131 

Después de un año de actividad frenética. 2000, en las alianzas, habría que preguntar si 
todo este esfuerzo ha mostrado un progreso significativo en la industria? 

"'' Scott McCartcy, Suswt Curey y Mertha Brannigan. "la conso/idac16nparrce inevitable paro las 
aerolineas "n EE.UU", en el Wall Street .JoumalAmericas, Ncw Yorl<, 6 de noviembre 2001,p. 11 
130 !bid. p. 12 
.,1 !bid. p. IS 
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Por una lado la respuesta podría ser muy corta. Más bien un estancamiento que un 
despegue. Y mientras unas alianzas han ampliado sus cielos otms han perdido altura 
rápidamente. Sin embargo, esta parte de relativa ventaja son sólo parte del Juego entre las 
alianzas, y las fallas son tan solo una prueba significante como los exitos, <."Specialmente 
para aquellos que están en la lista de espera para reunir las condiciones óptimas para 
pertenecer a alguna de ellas. 

La última encuesta de la revista El Negocio de la A\"iac1ón " 2 que compromete a los 200 
transportistas. los sitúa dentro de 500 e.;nvenios bilaterales, los cuales principalmente están 
en forma de códigos compartidos. Alrededor del 80'% de esos transportistas tien<.!'n ahora un 
vinculo con alguna alianza. y ya sea un tratado nuevo o revisado, cuyos beneficios antes del 
l l de Septiembre estaban siendo de una tasa alrededor de 70%, de ganancias netas por año. 

Claramente Star Alliance ha sido la alianza a vencer. Los datos arrojados por l\terrill 
Lynch, con una tasa del 77o/o, basada en medidas de ganancias netas, tamaño de mercado, 
fuerza financiera y libertad en la regulación. No muy lejos está One \Vorld con un 69°·0, 
mientras Sky Team tiene un 54'% y el más pequeño KLl\1/Northwest tiene solamente un 
50°/o. 

El liderazgo de Star Alliance esta bien justificado, además de la más antigua y grande de las 
alianzas, es la más duradera. En Europa pr:icticamente le había quitado a Austrian Airlines 
a Qualifyer y se aseguró de ganar Yirgin Airways en tierras británicas, SAS • miembro de 
Star Alliance, tomó a Braathens en Noruega, previamente en alianza con KLf\.t, así la 
dominación en el centro y norte de Europa estaría completa. 

La suma de Virgin Airways le ha dado a Star AJliance algunas opciones reales para seguir 
creando una presencia de su centro de operación en el Aeropuerto de Heathrow en Londres, 
con un control aproximado del 27o/o. 

En Estados Unidos su consolidación se ha dado de manera similar, con Air Canadá 
adquirida recientemente y Canadian Airlines para One \Vorld. Si United puede proponer la 
adquisición de US Airways, es aún incierto, y aún si es tendrá que ser compartida con 
American. 

A la fecha Star Alliance se las ha arreglado para mantener sus contactos en Asia, aunque las 
especulaciones siguen vigentes en relación al posible paso de que Thai Airlines sea la 
siguiente adquisición junto con Singapore Airlines en la alianza (SIA). Con sus intereses en 
A.ir New Zealand (ANZ) y· Ansett. más el 49% establecido en Virgin Atlantic, SlA 
claramente tiene ambiciones globales y es un jugador al cual se le debe observar. 

Mientras Air France y Delta Airlines han estado ocupados poniendo todo su ímpetu detrás 
de la alianza. Ambos firmaron un tratado en junio de 1999, estableciendo su existencia 
como miembros de la alianza, la cual incluye a Aeromexico como 3er. Miembro fundador. 
Aunque ellos llegaron tarde al juego de la alianza, con tan solo un año Sky Team ha 
impresionado a muchos con la velocidad con la cual ha crecido desde su inicio. Tal vez su 

"'Aviation Bussines Magazine, New York, August 2001, p.30 
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gran acierto se centra en el centro de operaciones en París. en el Charles de Gaulle. Air 
France y Delta Airlines se han beneficiado desde la firma del convenio bilateral de cielos 
abiertos entre Francia y Estados Unidos. el cual se extiende hasta el 2003 y de hecho se 
implementará en forma en el 2002. 

Sky Team también emprende acciones para un nuevo centro de operaciones con su 
compañero Korean Air, con esta alianza refuerza su crecimiento en Asia. 

One World con British Airways ha mostrado recientemente un nillyor acercamiento y 
entendimiento con American Airlines, tratando de llevar cabalmente a la práctica el tratado 
bilateral de la política de cielos abiertos entre la Gran Bretaña y los Estados Unidos, 
aspiraciones que se materializarán con la actual administración republicana pro-negocios 
del Presidente Bush. oriundo de Texas, hogar de American Airlmes. La adquisición de 
T\VA debería dar más peso a One \Vorld en norteamérica y también hay la csper.m7..a de 
que Japan Airlines eventualmente ingresará. los recientes acontL-cim1cntos de Sw1ssair 
referentes a la suspención de pagos y demás problemas financieros. agilizar.i la alianza 
global de los miembros de Qualifyer con One \Vorld con quienes ya tiene códigos 
compartidos. British y American fundaron One \Vorld a lo largo de Cathay Pacific y 
Quantas en la 2•. Parte de 1998. con Iberia y Finnair que se unieron al ano siguiente. 
Airlingus y Lanchile hicieron un total de 8 en 2000. con American absorbiendo T\VA ahora 
se encontrará más completa. La alianza tiene 23 afiliados regionales; el más reciente fue la 
regional de Kenia Air. 

One World no ha establecido una plataforma de comunicación central con la mayoría de 
sus competidores. se ha basado mayormente en una relación bilateral 

Qualifyer por su lado. vislumbra un futuro relacionado con lo que suceda con Swissar, la 
mayoría de los observadores de la industria sei\alan que la alianza está cercana a disolverse, 
ya que In prioridad de Swissair es componer sus finanzas. 

KLl'vt y Nonhwest (\Vings) acordaron su alianza en 1989. la relación entró en una 
turbulencia cuando KLM trató de construir la equidad financiera con su campanera. British 
Air.vays. l'vtientras que Northwest está tratando de hacer vínculos con Continental Airlinc.'\, 
lo que hace su futuro incierto a falta de establecer alianzas estrechas en Europa 

Aeromexico y Mexicana están clasificadas por la SCT como aerolíneas troncales. Sus 
mapas de rutas son muy parecidos, además de que se asemejan a los de las antiguas 
aerolíneas troncales de los Estados Unidos antes del proceso de desregulación. No obstante, 
en nada se parecen éstos a los de las actuales aerolíneas de red en Europa y Norteamérica. 

Ambas empresas tienen arreglos extensos de códigos compartidos, así como con otras 
aerolíneas mexicanas. Adicionalmente, Aeroméxico es socio comercial y comparte códigos 
con Delta Airlines (Sky Team). y está por convertirse en socio permanente de la alianza 
Delta/Air France/Korean, la cual aún no recibe nombre oficial. De manera similar, 
Mexicana participa junto con United en la llamada Star Alliance. 
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En el caso de Acromexico y l\.1exicana, las alianzas comerciales les han permitido accesar a 
nuevos mercados, !Vlexicana por su pane tiene acceso a una red global con cobertura en 
mas de 850 destinos en 1 30 paises, Aeroméxico ofrece una red de cobenura en más de 450 
destinos en 98 paises; ademas que ambas; 

refor=ran la posición estratégica de las aerolíneas y la propuesta de valor del producto 
que ofrecen 
realizan acuerdos interlineales y de código compartido con algunas de las aerolíneas 
mas imponantes del mundo 
captan mayores flujos de pasajeros e ingresos 
logran ahorros potenciales en costos de operación 
permanecen a la vanguardia de los cambios tecnológicos 
accesan a millones de pasajeros a través de programas de viajero frecuente 

4.2.5.-Códigos Compartidos 

El desarrollo de las alianzas comerciales vmo a revolucionar la organización de la aviación 
comercial internacional. pero lo que vino a reforzar el control dentro de ese crecimiento fue 
la creación del c<idigo '-:onrpartido. 

Este apartado bien podría ser 1nerccedor de una tesis completa y varios trabajos más. dada 
no sólo su complejidad, sino los nuevos giros que van tomando con el paso del tiempo. tal 
ha sido sus alcances que ha sido considerado por los expenos como la panacea de la 
aviación comercial. utilizada por los paises que la han adoptado como un sustituto de la 5ª 
Libenad, tiene mayores reconocimientos comerciales que jurídicos y es usada como un 
instrumento de comercialización, sin embargo, en el ámbito jurídico existen desacuerdos 
entre autoridades aeronáuticas y lineas aéreas en la definición de los siguientes ténninos; 

Código compartido 
Riesgo Compartido 
Arrendamiento para fletamento de aeronaves 
Alianzas. las que pueden incluir los términos recién mencionados. pero aquellos no 
necesariamente se incluyen en las alianzas 

El crecimiento de los llamados códigos compartidos se dan a partir de los siguientes 
procedimientos: 

Convenio Bilateral Aéreo Vigente 
Asociación a Alianza Comercial 
Estándares similares de equipo e instalaciones 
Sistemas de reservaciones 
Auditorias constantes sin previo aviso 
Programas de acumulación de millas 
Afinidad en rutas 

Dentro de las Alianzas tenemos : 
Estratégicas - Las que se establecen por necesidad territorial con lineas aéreas cuyos 
códigos compartidos pertenecen a otras alianzas, ejemplo, Aeroméxico y Lanchile, 
Mexicana de Aviación con Avianca. 

133 



Conveniencia.- Compromisos adquiridos voluntariamente, Alianzas Comerciales, como 
las que a continuación se señalan. 

Hoy en día existen varias alianzas comerciales (Sky Team, Star Alliance, \Vings 
(KLM/Northwest), OneWorld) cuyos vuelos de códigos compartidos (code-share) permite 
que cualquiera de las asociadas opere la ruta asignada, siendo en realidad ::?. lineas acreas las 
que intervienen en la ruta, inclusive teniendo el mismo número de vuelo en ambas, de tal 
manera que las aerolíneas involucradas ofrecen el mismo vuelo, con sus respectivos 
equipos, Mexicana de Aviación podría operar Cancún a Mexico y United (ambas de Star 
Alliance) hacia Los Angeles. 

Las fallidas experiencias de fusiones llevó al surgimiento de alianzas comcrc1alt..-s cuyas 
ventajas llevan a las aerolineas asociadas a multiplicar, entre muchos otros factores . sus 
destinos en lo largo de los continentes, sin necesidad de contar con equipo propio, el 
usuario puede seguir usando los mismos mostradores, boletaje, clubes especiales de 
atención. y si esto no fuera suficiente, gozar de los programas de viajeros frecuentes, 
acumulación de millas. up grades'" a categorías superior en vuelos, descuentos en hoteles. 
cruceros. arrendadoras de autos, etc. 

De las alianzas fom1adas por aerolíneas reconocidas en el mercado mundial. Lufi.hansa fue 
la primera en 1995. perrn1t10 además. ofrecer una cooperación global, facilitando 
conexiones rápidas y cómodas, tarifas atractivas, documentación de equipaje desde el punto 
de origen hasta el destino final. 

Sin embargo, olvidando el punto de vista comercial, los códigos compartidos han generado 
fuertes discusiones en torno a la seguridad. ya que se preve que debería de existir un 
enfoque uniforme de las responsabilidades inherentes a los arreglos de cooperación entre 
las aerolíneas en cuestión. ya que hasta ahora el responsable sería el país de donde salga el 
avión. desgraciadamente hay una inmensa diferencia de los niveles de seguridad entre los 
países. lo cual no permite tener un ¡rograma similar de seguridad entre todos los que 
participan a través de sus aerolíneas. 13 

La ACI 13 'se encuentra haciendo varias propuestas actualmente con relación a ello. con el 
fin de reducir las consecuencias de seguridad en los arreglos de los códigos compartidos. 
Básicamente se resumen en tres puntos; los cuales engloban la idea de que las autoridades 
estatales de policía y de inteligencia conozcan estos arreglos de colaboración de código 
compartido, con el fin de asegurar la implementación de medidas de seguridad en los 
aeropuertos de acuerdo con las normas de OACI; igualmente información a dichas 
autoridades de cualquier cambio, capacidad, terminales u operador aeroportuario, con el 
fin de permitir que las autoridades en cuestión evalúen cualquier problema. De hecho en las 
plataformas de trabajo se ha propuesto que toda reglamentación que surja para ello, sea a 

13
:- Otorgar categoría !-.~perior en tipo de asiento y s...-rvicios 
"'A este problema se le ha denominado "transferencia de amenaza" ya que una aerolínea, aeropuerto o 

ciudad, podría amenazar indirectamente a otro de baja seguridad 
'" ACI (Consejo Internacional de Aeropuertos en Inglés) 

134 



través del apoyo y la cooperación de IA TA. mientras que la ACI discutirá sus propuestas 
con organizaciones de inteligencia como la Interpol. 

En la última revisión del Convenio México/Estados Unidos, se suscribió un pacto para 
liberalizar los servicios de aviación, y una de cuyas partes contempló nuevos derechos de 
códigos compartidos, según lo expresado por el entonces Presidente Clinton, " .. de derribar 
barreras abrir los mercados y expandir el comercio", 13° lo cual obedece a la actitud 
expansionista de soporte de su política de ciclos abiertos. 

Si bien ya existe una práctica limitada entre ambos mercados. a traves de varios vuelos de 
código compartido, en esta nueva revisión se previó el incremento de dos acrolineas de 
cada pais. a cuatro más para actuar con código compartido en cada par de ciudades de 
ambos paises. Además se prevé la ampliación de operaciones a mayor número de ciudades 
de las que ya se tenian, pudiendo seguir el pasajero más allá de la ciudad portal 
preestablecida; puntos claramente establecidos en el convenio bilateral l'vléxico-Estados 
Unidos, última revisión 1999. 

Con este pacto, el cual se ampliará y revisará cada seis meses, se prevé un incremento 
importante entre las rutas de código compartido de ambos países y se hace necesario 
todavía un mejor servicio y más unifonne de las líneas participantes, ya que sólo en 1999 
había más de 10,000 pares de ciudades en solicitudes de códigos compartidos. 

Para finalizar cabe sei\alar, que es tal la importancia y crecimiento de los códigos 
compartidos, a pesar de discusiones generadas a su alrededor en relación de seguridad y 
servicio, que en la memoranda de entendimiento del convenio l'v1éxico/Estados Unidos. los 
apartados de cuadro de rutas y demás reglamentaciones, ya vienen con la especificación 
que son para el servicio de código compartido; venden transporte bajo sus propios códigos, 
bloqueos de asientos, transferencia de pasajeros sin limite alguno, sin hablar de cainbio de 
equipo de mayor capacidad. 

En el último memorándum de entendimiento de dicho convenio, ya se establece el trabajo 
conjunto que entre la DGCA y la FAA tendrán que trabajar conjuntamente en aspectos 
relacionados con la seguridad de los vuelos de código compartido. 

4.2.6. Tarifas 

En México al igual que en otras partes del mundo, las tarifas aéreas han disminuido en 
términos reales en el periodo de 1993-1999 y 5.1%1 entre 1995 y 1999, mientras que 
industrias afines, como la hotelera, incrementó sus tarifas en términos reales en 20o/o 
durante ese mismo periodo. La caída del ingreso en 1994 se explica porque se originó una 
guerra brutal en tarifus entre las aerollneas que culminó con la interrupción de los pagos por 
servicios aeroportuarios y por combustible (anexo M. p. 297} donde podemos ver la 
fluctuación de ingreso por pasajero de 1993-1999 con clara baja en 1994. 

,,."Estados Unidos y México suscriben un pacto para liberalizar los servicios de Aviación", en la Prensa de 
San Diego, fcb. 26, 1999, p.2 
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Por otra parte, los cargos por concepto de impuestos y derechos de aeropuertos (TUA) son 
proporcionalmente mayores en l'vléxico que en otras partes del mundo para distancias 
similares. Dichos cargos representan en su conjunto un alto porcentaje del costo total del 
boleto, entre 14o/o y 30°/o. Lo anterior. sin duda incide de manera importante en la demanda 
por transporte aéreo; que podria incrementarse si los impuestos y derechos que pagan los 
usuarios no fueran tan elevados. 

En ocasiones se pueden obtener tarifas inferiores en los destinos de Estados Unidos frente a 
los nacionales si se contrasta la tarifa estándar con una de promoción. por ejemplo, la tarifa 
l'vléxico/Zihuatanejo, sin restricciones, es de 154 dólares; mientras que la tarifa promociona! 
a Chicago es de 1 50 dólares. La tarifa promedio l\iléxicolZ1huataneJO, sin embargo, es igual 
a 73 dólares y la promociona! a 62 dólares (anexo N. p.303 ). 

La dispersión en tarifas es un fenómeno mundial. Los descuentos por las principales 
aerolineas de red han permitido ofrecer tarifas dran1áticamente bajas, y mayores volúmenes 
de viajeros asociados a éstas. A pesar de que existen tarifas promedio mayores que cargan 
las aerolíneas de red en sus centros de operación, existe mayor disponibilidad de tarifas 
bajas en estos centros que en cualquier otro lugar. · 
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CONCLUSIONES 

Del Capítulo Primero podemos concluir que la evolución de la Historia de la Aviación 
Comercial nos da un buen antecedente de lo que es hoy nuestra industria aeronáutica. 
Respecto a la decisión del nuevo Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México era 
una medida necesaria desde hace varios años dada la creciente demanda de operaciones 
y la llegada de equipos nuevos procedentes de la mayoría de las compar1ías aéreas. La 
misma historia nos habla de los cambios y modificaciones que se habían hecho dadas 
las condiciones demandantes. Por su lado las condiciones diversas de l:1s Lineas Aéreas 
Regionales, se han manifestado en quiebras constantes, fusiones, desapanc1ones por 
incosteabilidad, aunado al proteccionismo del gobierno fedeml hacia las troncales y 
donde el paquete de ayuda para la industria aeronáutica no incluye para nada las 
aerolíneas regionales, hecho que en la actualidad ha llegado a afectar a Av1acsa, 
Aerocalifornia y Allegro, las cuales adeudan cuotas a Asa, Seneam. etc . y se ven 
imposibilitadas a pagarlas, cayendo en un circulo vicioso de "no me ayudas no te pago" 
A pesar de esta circunst..'lncia la reciente creación de Lineas Aztecas ha demostrado que 
con una buena operación la rent..'lbilidad es muy atractiva. 

Del Capítulo Sei;1111tlo, es necesario retomar el concepto de la inexistencia de un solo 
instrumento que regule internacionalmente el E•pacio At!reo, y sobre todo. que fuera 
aceptado y adoptado por todos los miembros relacionados con la Av1ac1ón, 
encontmmos que precisamente la falu de ese instrumento ha dado lugar a que los 
Estados y consecuentemente las líneas aéreas prefieran regularse por medio de 
Convenios Bilatemles. Lógicamente basados en la reciprocidad de los firmantes. 

• Siguiendo la conclusión del Capítulo Segundo, la celebración de los convenios 
bilaterales es todavía cuestión delicada que muchas veces coarta la libertad de los 
Estados para las negociaciones directas con las lineas aéreas o para la ejecución de 
determinadas acciones indispensables para afirmar y asegurar su propio transporte aéreo 
internacional y, por lo tanto, ante las dificultades que ofrece por las divergencias entre 
los intereses nacionales, se impone, por lo menos, una labor de coordinación y 
unificación en las disposiciones gubernamentales, es decir la falta de un instrumento 
que regule internacionalmente la aviación comercial obliga a cada país a establecer su 
regulación de acuerdo con sus necesidades y desarrollo. 

• En toda firma de convenios bilaterales es ineludible considerar la importancia 
aeronáutica de cada uno de los estados contratantes y los factores fisicos, económicos y 
políticos, además de la calidad y cantidad de la flota, rutas que operan, capital y 
servicios. Hay que recordar que las líneas aéreas internacionales cuentan con sus 
propios intereses de expansión de acuerdo con sus posibilidades de operación. Cabe 
aclarar que si bien se ha trabajado sobre la delimitación horizontal en el espacio aéreo 
no ha ocurrido lo mismo para delimitación vertical del mismo, y la continua insistencia 
por parte de algunos países en la política de cielos abiertos, lo cual en su conjunto 
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entorpecen más la estructuración de un solo instrumento para la regulanzación y 
delimitación del Espacio Aéreo. !'v1icntras los intereses de desarrollo de las lineas aéreas 
internacionales representen únicamente un crecimiento propio será dificil lograr una 
homogeneización del Espacio Aéreo y dicho concepto seguirá manteniéndose entre los 
más controvertidos de la Sociedad Internacional. 

Ante este panorama, la Organización de la Aviación Civil Internacional (OACI), 
surgida en 1947 en el seno de la ONU, rechazó en su última convención el 
establecimiento de la politica de los cielos abiertos. Propone como respuesta a ella, una 
estrategia de cielos justos, basada en la igualdad de oportunidades y en la participación 
significativa que ponga límites a la supervivencia de los más aptos y las ganancias 
ilimitadas. 

• En el mismo Capitulo se habla del Dt!rt!cho ele Ruta, éste reviste gran 1mportanc1a, ya 
que sus componentes entre otros son: el acto por medio del cual se otorga un permiso 
para operar detemlinada ruta, el establecimiento de zonas de vuelo prohibido o 
restringido, mediante el cobro de derechos por el uso de instalaciones aeroportuarias o 
de servicios auxiliares, y el establecimiento de aerovías o lugares de dt.."Spegue y 
aterrizaje, (exigiendo el aterrizaje de las aeronaves que sobrevuelan su territorio con 
objeto de poderlas inspeccionar). 

Con respecto a los vuelos de .flt!tamcnto o charters, en opinión de muchos Estados, la 
dificultad básica es juzgar el equilibrio apropiado entre los intereses comerciales de los 
explotadores aéreos regulares y los de los no regulares, pero teniendo en cuenta al 
mismo tiempo los intereses económicos generales del país en aspectos tales como el 
turismo y el comercio exterior. De cualquier forma la necesidad más apremiante es 
armonizar las disposiciones que rigen los criterios referentes a las categorías de 
fletamento y su clasificación. Además es preciso armonizar el procedimiento para 
solicitar autorización previa para la realización de vuelos no regulares, así como regular 
las tarifas mínimas de fletamento y capacidad. 

En el Capítulo Tercero mencionamos los Principios de Negociación de la Política 
Aérea, dentro de los 9 principios de negociación de la política aérea. el gobierno 
mexicano aplica y negocia actualmente sobre la base de los siguientes 7 principios, ya 
que históricamente los otros dos (Bermuda 1 y la Libre Determinación) formó parte de 
la negociación en varias décadas posterior a la creación de la OACI : 

1.-Principio de Predetern;inación de la Capacidad 
./.-Principio de la Real y Efectiva Reciprocidad 
5.- Principio de Intercambio Básico de Tráfico de Tercera y Cuarta Libertades, y 
Quinta sólo Complementaria 
6.-Designación de operador único por ntta 
7.- El Tráfico entre México y otro paises un bien común que debe repartirse por partes 
iguales. 
8.-Doble aprobación de las tarifas y fijación de tarifas en un marco multilateral 
9.- Principio de Mercados Económicamente Equivalentes. 
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México se ha caracterizado por su cautela al otorgar derechos de Quinta Libertad, puede 
decirse que estos derechos sólo se han concedido en dos casos; cuando sus líneas no 
operan al punto donde se conviene ejercer esos derechos y es necesario contar con ese 
servicio y cuando a cambio de derechos similares así se conviene 

Lo que más resalta en el procedimiento de un Tratado Bilateral Aéreo, y que la práctica 
de los derechos ha dado como resultado en los últimos años, es a que las autoridades 
aeronáuticas civiles del gobierno mexicano, prefieran no estipular en el convenio de las 
Libertades concedidas, específicamente la Quinta Libertad, estipulando únicamente las 
3ª.y 4ª. Libertades, como facilidad de maniobra del manejo de la s• Libertad, porque 
una vez estipulada en el convenio, su retiro requiere de procedimientos m.:i.s fi.)rn1ales 
como intercambio de notas diplomáticas, o bien denuncia del convenio ante autoridades 
internacionales; en arios anteriores si se acordaba durante la negociación. su 
formalización quedaba plasn1ada en los men1orándums de entendimiento, dicha 
practica ha sido sustituida en la actualidad especificándose en las disposiciones 
administrativas o en los cuadros de mtas. a fin de agilizar las operaciones aéreas entre el 
gobierno n1exicano y el territorio que se trate con el procedimiento posterior de 
acuerdo a las leyes rnexicanas. 

Por significar, mercado natural para nuestro país, debemos mencionar que el convenio 
!\-léxico- Estados Unidos es el más importante y se destacan dos factores importantes 
que son: 

a) Jurídico, donde cada vez que se analiza y reforma se buscan m.:i.s afinidades de 
interpretación para anlbas partes 

b) Comercial, el crecimiento y las necesidades del mercado han dado como resultado la 
creación del código compartido, donde comercialmente han venido sustituyendo la 
aplicación jurídica de los principios de política aérea. 

Si bien la política de los Estados Unidos es tener un sistema aéreo nacional apoyado 
sólo en la competencia en el mercado. que sin duda es atractiva para el usuario. no ha 
tomado en cuenta los múltiples y diferentes objetivos de los dem.:i.s países y de sus 
líneas aéreas. Esto ha dado lugar de alguna manera a los paises Latinoamericanos a 
adoptar políticas proteccionistas caracterizadas por lo siguiente: 

a) Una estricta protección a los transportistas de Bandero 
b) Rechazo a políticas liberales en los intercambios aéreos 
c) Dar privilegio al tráfico principal. restringiendo el tráfico secundario (el de la Quinta 

Libertad) 
d) Repudio a derechos de paradas intermedias y al ejercicio de la Sexta Libertad 

• Finalmente de los 36 convenios aéreos bilaterales, 3 son únicamente concernientes a 
aspectos de tecnología. San Salvador. Belice y Nicaragua. 12 de ellos están sin ser 
operados o bien en épocas recientes dejaron de operar; Argentina. Austria. Bélgica, 
Corea. Ecuador. Filipinas, Italia. Luxemburgo, Portugal. Polonia. Singapur y Tailandia.· 
algunos se están aplicando a través de códigos compartidos como el caso de Suiza con 
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Aeroméxico y American Airlines, o bien la República Checa. con Aeroméxico y Czeck 
Airlines vía Praga. 

En el Cavítulo Cuarto consideramos, que los inicios de la incipiente desregulación 
mexicana de Ja aviación civil alentaron el surgimiento de nuevas aerolíneas. Con la 
liberación de rutas y tarifas, con menos restricciones y discrecionalidad para el 
otorgamiento de permisos y concesiones, se desataron una intensa competencia no sólo 
entre las dos grandes aerolíneas mexicanas, sino entre éstas y las nuevas aerolíneas, las 
cuales a través de prácticas comerciales agresivas, ganaron mercado reduciendo 
sustancialmente sus tarifas. 

La industria de la transportación aérea vivía una etapa de canibalismo de tarifas y una 
política de cielos abiertos en aviación nacional, jurídicamente negada por las 
autoridades, pero cuyas concesiones de rutas y tiempos legales de operación reflejaban 
lo contrario; esto puso en graves conflictos a toda la aviación nacional. Sumándose a 
administraciones inadecuadas debido a la inexperiencia de sus administradores, que Jos 
llevaron al endeudamiento en arrendamientos y adquisiciones de equipo fuera de 
condiciones de mercado, crecimiento injustificado de personal de confianza y otros 
errores de mala administración. 

El binomio Aeroméxico y !lvtexicana se podía calificar con una unión que tenia un poder 
sustancial dentro del mercado nacional, poder que se ha venido incrementando desde la 
conformación de CINTRA, cuyo objetivo primordial de creación, füe indudablemente 
permitir la rehabilitación financiera y económica de ambas compaf\ías, para que con 
esta medida se evitara una crisis en el servicio de tmnsi:-ortación aérea. Asimismo se 
han detectado ciertas prácticas monopólicas que han dañado la competencia en esa 
industria. Por tal motivo la concentración de ambas empresas resultaba contradictoria a 
las prácticas de libre comercio que avala el gobierno mexicano. Razón por la cual se 
decidió la desaparición de CINTRA, ya que habiendo cumplido el objetivo no habia 
razón para su conservación, proceso parado aún por el Congreso. 

• La desregulación ha dado de manera natural el concentrar operaciones en centros 
radiales en los que ciertas aerolíneas poseen una marcada dominación, en todas las rutas 
en las que enfrentan competencia directa, ya sea con otras aerolíneas de red o de punto 
a punto, la competencia se da como resultado de la densidad de la ruta. Sin embargo, 
existe amplia competencia, ya que casi todos esos destinos tienen servicio hacia y desde 
otros puntos u otros Hubs. 

• Congruente con la tendencia de operación de centros radiales Aeroméxico y Mexicana 
podrían disputarse el dominio del aeropuerto de la Ciudad de México, dadas las 
características similares de estas aerolíneas y el tamaño y conexiones de dicho lrub, muy 
probablemente sólo una de ellas podría encabezarla, considerando que el aeropuerto 
internacional actual siguiera con las operaciones nonnales a la fecha, con la ampliación 
o cambio del aeropuerto de la Ciudad de México, las circunstancias cambiarían dando 
oportunidad a dos aerolíneas de red en el mediano plazo. 

140 



Aeroméxico parece ser una empresa más grande que Mexicana si tomamos en cuenta 
como unidad de medición los ingresos por pasajero-kilometro (RPK'S). En 1999, 
Aeroméxico generó 55o/o de su tráfico en mercados nacionales y 44°/o en 
internacionales. Mexicana depende mucho menos del mercado nacional, durante 1999 
generó de éste exclusivamente el 35% de su total de RPK'S. 

Es importante señalar que, conforme la densidad de rutas especificas crece. empieza a 
surgir la competencia de aerolíneas de punto a punto. Las aerolineas de red no tienen 
incentivos para extraer ganancias monopólicas de los usuarios en las rutas con menor 
densidad, debido a que con ellas alimentan su tráfico de conexión. La mejor prueba de 
ello son los excelentes resultados a pocos meses de operación que ha logrado Lineas 
Aéreas Aztecas. 

El código compartido vino a resolver infinidad de problemas en cuanto a derechos 
comerciales se refiere al momento de la clasificación del tráfico 

El código compartido, instrumento que el Gobierno lVtexicano ha adoptado como un 
sustituto de la 5ª. Libertad, donde se adicionan líneas aéreas en el sistema de 
designación de pares de ciudades, logrando factores de ocupación por parte de la 
transportadora (operadora) e ingresos mayores sin inversión de equipo por parte de las 
líneas aéreas comercializadoras que venden y promocionan exclusivamente . 

Aunque jurídicamente no tiene un reconocimiento como t:il, el código compartido vmo 
a reemplazar la s•. Libertad. aprovecha la infraestructura establecida de las• Libcnad. 

Es decir los cúdigos compartidos implican por si mismos el compartir dos o más 
aerolíneas, puertas de entrada. volar una misma ruta compartiendo códigos de vuelo, los 
aviones, las est:iciones, los mostradores de documentación. los servicios de 
mantenimiento y combustibles. Son los convenios más amplios que permiten que dos o 
más aerolineas se beneficien de manera reciproca sin tener que hacer grandes 
inversiones en las mismas aéreas. También permiten la complementariedad y fomentan 
la competitividad. 

Finalmente, desde el nacimiento de la aviación mexicana hasta la fecha, se han pasado 
por múltiples etapas para poder consolidar nuestra aviación y también crecer y poder 
estar a la par con la aviación internacional. Son muchos los acuerdos, convenios, 
contratos, permisos unilaterales, etc., que se han tenido que hacer, cambiar y 
reestructurar, pero creemos que si bien es cierto que se han cometido algunos 
desaciertos, derivados en su mayoría por la política de un régimen centralista cuyo 
gobierno ha sido en los últimos años de enorme proteccionismo e inadecuado a los 
tiempos del cambio, la muestra más palpable es la tardía desregulación mexicana, 
mientras ésta se dio en los Estados Unidos en 1977, no fue sino hasta 1995, 18 años que 
vino a aplicarse en nuestro país. 

Hoy la aviación mexicana, sus controles y planeación están muy a la par con los 
estándares internacionales, muestra de ella es la participación de ambas aerolíneas 
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nacionales como miembros de las alianzas comerciales más importantes del mundo 
(Sky Team y Star Alliance). 

En la industria aérea mexicana el panorama se antoja más crudo, los resultados antes de 
los sucesos u·ágicos del 11 de septiembre ya eran de por si turbulentos. la caida en el 
factor de ocupación, reflejo de la desaceleración económica, caída en el nivel de tarifas, 
motivado por la competencia desleal que enfrenta. la afectación derivada de la huelga 
de sobrecargos en Aeroméxico y el impacto adverso que tiene la apreciación del peso 
frente al dólar en los ingresos por pasaje internacional, aunado al "factor miedo" que 
afecta a la población de Estados Unidos tras los sucesos del 1 1 de Septiembre han 
agravado los problemus que produjo la desaceleración de la econornia Estadounidense 
en América Latina, tras estos ataques, el turismo americano ha bajado en un ntmo 
mayor que en los meses anteriores. Esto es una pésima noticia para un país en donde el 
80'% de sus 20 millones de turistas anuales viene de Estados Unidos 

Quedan definitivainente algunas acciones por tomar pero de ninguna manera significa 
que el sofisticamiento necesario para poder oftecer al país las mejores opciones en este 
imponante renglón de la economía nacional no haya llegado La aviación comercial hoy 
cubre el país, tenernos aeropuenos en todas las ciudades importantes, es base 
fundamental para transportar y comunicar a los mexicanos y extranjeros pr:icticamcnte 
hasta las poblaciones más lejanas del país; es base fundamental para el turismo hoy 
cuarto generador de divisas del país sólo después del petróleo, las maquiladoras, e 
ingreso de divisas proveniente del dinero de los indocumentados en los Estados Unidos, 
ni decir del hombre de negocios. en un país donde el sistema terrestre todavia tiene 
muchas deficiencias, sobre todo desde el punto de vista de conexión internacional, y 
donde tampoco hay un sistema ferroviario y marítimo adecuado a las necesidades de 
comunicación. 

• Como cm1c/11.<im1e.~ ge,,erales a partir de los hechos del 11 de septiembre de 2001, se 
ve muy dificil evitar cualquiera de los lamentables capítulos de la historia de 
Aeroméxico y !Vlexicana, mismos que se han caracterizado por diversos problemas 
económicos y financieros, en los que el gobierno federal ha tenido que panicipar en su 
papel de salvador, ante la evidente amenaza de quiebra. logrando al final el rescate 
financiero de ambas empresas a un costo económico y social muy alto. 

• La situación de la aviación nacional en lo que va del ai'lo se presenta bajo un escenario 
crítico. sumando la venta. de CINTRA. pospuesta hasta nueva notificación del Senado 
de la República, la definición del nuevo Aeropuerto Capitalino en Texcoco, ubicado en 
tierras ejidales, proceso que se antoja largo de iniciar y cuyos compromisos de 
terminación de primera fase se darán a finales del actual sexenio. incremento del precio 
del combustible, los hechos trágicos del 11 de septiembre de 2001, aunados a la 
desaceleración de los Estados Unidos a principios de este año. cierre de pistas por 
remodelación, semana santa 2001, sin previa planificación, han tenido como 
resultados que Mexicana de Aviación perdió 33 millones de pesos y Aeroméxico 13 
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millones de pesos. A este hecho hay que sumarle el monto de las pérdidas a causa de la 
huelga de Aeroméxico que causó 96 millones, en los primeros días del mes de junio. 137 

La reciente aprobación de la Política Aeronáutica presenta en algunos aspectos 
confusión, ya que por un lado mantiene como uno de sus objetivos el desarrollo y la 
ampliación de la cobertura de los servicios del transporte aéreo. consolidando la 
integración regional del país. por el otro contrastan los altos costos de operación de 
aeropuertos. iguales para vuelos nacionales e internacionales. altos costos de 
combustible. deudas en arrendamiento de flota. envejecimiento de flota etc. 

A raíz de los sucesos ocurridos el 11 de septiembre del 2001 la Industria Aérea l\.lundial 
podría ir en camino a una profunda reestructuración. las aerolíneas bien capitalizadas ya 
están evaluando la posibilidad de comprar lineas aéreas en problemas o al 1nenos sus 
instalaciones y puertr1s de embarque a través de reestructuraciones por bancarrota. 

Especialistas en el tema han sugerido que las autoridades gubernamentales tendrán que 
olvidarse de su aversión a las fusiones aéreas. Las aerolíneas tendrán que enfrentar 
antiguos problemas que ahora están empeorando debido a los costos de mano de obra y 
las deficiencias de los centros de operaciones. 

Las lineas aéreas están confiando en una recuperación milagrosa del tráfico, lo que les 
permitiría subir las tarifas y restaurar la rentabilidad. pero muchos ejecutivos dicen que 
es más probable que varias empresas tengan que achicarse. ya sea a través de la 
bancarrota o de fusiones que eliminarían el exceso de operaciones administrativas y 
mantenimiento, y les daría redes más sólidas y el poder para fijar precios. 

Lo que las aerolíneas norteamericanas han descubierto tras los atentados terroristas del 
l 1 de septiembre es que su reducción de costos tradicionales no está funcionando, ya se 
han tomado medidas más fáciles; US Air.vays Group Inc. Recortó cerca de US 15 
millones al negociar tarifas hoteleras más baratas para sus tripulaciones. American dejó 
de ofrecer revistas en sus aviones y en el mes de octubre del 2001 eliminó el caviar de 
la primera clase en vuelos internacionales. una medida que le ahorrará US $ 2 millones 
al año. Y en septiembre muchas líneas aéreas norteamericanas dejaron de servir comida 
en clase económica en la mayoóa de los vuelos internos. 

Para salir de este problema, las aerolíneas recurrirán a préstamos con garantía 
gubernamental por US$10,000 millones, como parte del paquete de rescate financiero 
aprobado por el congreso estadounidense. La aplicación para las garantías de préstamos 
de cada firma está sujeta a la aprobación de un directorio gubernamental de cuatro 
personas. Los préstamos, como el efectivo, son diseñados para que las aerolíneas 
puedan superar el desplome en venta de pasajes desde el 1 1 de septiembre y así 
mantener viva a la industria para una eventual recuperación. El programa fue pensado 
para rescatar a las aerolíneas cuya situación económica ya las condenaba al fracaso. 

'" Rau! Mllltiorena, "Tienen aerolineas ndcudo millonario", en Rdonna, Sección negocios, 17 de junio del 
2001,p.15 
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La gran carga para las empresas son los costos laborales, que ahora representan más del 
35o/o de los gastos en sus centros de operaciones. 

Pero muchos especialistas dicen que la verdadera recuperación a largo plazo depende de 
la economía. Si los pasajeros no vuelven a viajar, las tarifas seguirán más baratas, los 
viajeros de negocios no gastarán en esos pasajes más caros que son cruciales para las 
aerolíneas, y las empresas seguirán perdiendo dinero, por lo tanto un retomo a las 
ganancias se supedita a la recuperación de la demanda. Este reflejo se vio en los 
resultados negativos del cirre del 2001 de las aerolíneas americanas; American tuvo 
pérdidas de 575 millones de dólares mientras Delta perdió 397 millones. United 51 O 
millones, US Airways 269, Norwest 171 millones. Continental 166 millones. America 
West 358 millones. Alaska 34 millones de dólares. La única con resultado positivo fue 
Southwcst con apenas 21 millones de dólares.º" 

Por su parte las aerolíneas de la Unión Europea. en la reciente reunión de la Asoc1ac1ón 
Europea de Aerolíneas en la ciudad de Bruselas. exteriorizaron su preocupación dando 
a conocer sus peticiones contra la crisis: 

1. Derechos de vuelo.- El sector quiere garantías para que las compañías obligadas a 
reducir su frecuencia de vuelos no pierdan sus derechos de despegue ó slots . 

2. Seguros.- Solicitan ayuda para pagar las pólizas producto de los atentados y ampliarla 
durante la guerra actual. 

3. Código de buena conducta.- Piden se negocie con Estados Unidos un código de buena 
conducta para evitar abusos en la competencia en las rutas trasatlanttcas. el sector 
critica que algunas compañías americanas hayan bajado en forma sorprendente estas 
tarifas poco después de recibir ayudas directas de su Gobierno 

4. l\1edidas de seguridad.- Piden que los Estados se hagan cargo del reforzamiento de las 
medidas de seguridad cuanto antes para recuperar la confianza de los pasajeros. 

En dicha reunión la Comisión de la Asociación Europea de Aerolíneas advirtió que no 
consentirá ayudas gubernamentales encubiertas para aliviar a un sector que ya estaba en 
crisis mucho antes del 11 de septiembre por la desaceleración general de la economía y 
el aumentos de los precios de combustible. 

• El plan de rescate para auxiliar al sector aéreo europeo no satisfuce a las lineas aéreas 
en cuestión, sus dirigentes han consideraron como insuficientes las medidas de apoyo, 
exigen mayores compensaciones por los daños económicos para poder competir con sus 
rivales estadounidenses. 

La crisis ha empezado a mermar la capacidad de las aerolíneas europeas para 
endeudarse. British Airways ha reaccionado con una promoción de cinco millones de 
boletos con el objeto de levantar la demanda, la oferta incluye vuelos a 80 destinos 
europeos y será válida hasta marzo próximo (2002). Sabena por su parte paró 
operaciones durante varios días y se declaró en suspensión de pagos. Tres asociadas del 

.,, Alberto Aguilur, "Nombre, nombre, nombres", en el Reforma, México 22 de abril del 2002, sección 
negocios. p. 3'. 
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grupo Swissair están a punto de ser vendidas para evitar la quiebra de la compañia. 
Japan Airlines reflejó pérdidas de 330 millones de dólares. China Airlines registró 
pérdidas de 39,60 millones de dólares. 
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ANEXO A 

CUADRO DE RUTAS CONVENÍcr MEXICO REPUBLICA FEDERAL DE ALEMANIA 

·e!}· 

1 ••• :·-.~ •• ••• . _._ ... 
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:c.!e~-i~s t:a:\!.:~ ei <!e?"ec:!::> da Ojle:.1.r sorvie!os .z.~reos. L"'\ &..-i.b.&s­
<:!.=-eee!.o::e"S. e::. las :-c-.:..a.s que e:. s ~.J.i<!a ~e espe-ci!ie&.n. .., d-= -
!:ace::- e3e.a.l.J.s :.t!.".11L:•• e::. l.os p·..::::.t"~s se?.z.:.A..:1os •n este pL-ra.t'o; 

::"'~:=• ~ las !:!"t~d"'s '::-:.i.!os ~e:xi.:¿nos-!"'..i~J.- Calo­
=.ia. rr.s.=:c.!:.L:"e./ = y ~cl:.-;i:.i::..:o» ::.!...: ~¡ ... .a.. 

~~ l!ne1 a~r~.1 d~si;-::.~!a :>Or l~ ~e?Ü~l1C~ r~er~l do 
A.le:J...'":i.:t. :.e::~:i l?!. c.!e:-4-c:::::. de O?~:".:U- :¡erv1.cios ..1.~:"eos. e~ .l::.b.1$­
d!.:-'""'C:ia::.!:is. e.:. las :i-. .u:~s c;ue e=. s~id1 .so e!9;>e=i!ic:in y de - -
b::er es.:.J.Us re~..l.!:&.:~s ~n l.os ;n . .::::.o:::is scl'l.Al.~.:1..;,s en ~sr:o p1...-:-.1..!'o: 

?.:...::.-:.os en 1:1. Re~~lic:!L f"~e:-.sl c!e Ale:'."..c:..i.:s.-D.il:.a:z./ 
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'e.O d• 19Sl.. 

"· 

·~·~:..~::~ ... .... :~:-... .- .. 

.· -:· . 

"!'"-;~~'.-. 
·- ... ·: . . : .. 

,, 

··.· 152 
.:·. 



ANEXO B 

CPC1A.~l.t. 0( c:~.; .. 1:&:1:>c(9 

' 
CUADRO DE RUTAS CONVENIO MEXICO/ JAPON 

:•. ~•s>:o:ts 

de>s i 9 ri..1da dn l J.• pún: 

Punt.os en el Jd¡10n · Vcln•-~ouvl~·r-lftJnalulü-Ln~ A11,Jele~ MCxico.D.f".­

Bogotá. o cualquier ot_ro punt.o pc:ir.3 ser d.cordc'ldo PO!.•t..C"riort::J.cntc-Sa.n 

Paulo y/o Río de J,111C"1ro. 

NOTA:La linea aércd U•o sigr:c~r!.:i del .!opón no C')<"rccrd. derechos d"' 

tráfico ent.rc punt.os int..craa .. -..clios >" Móxico.D . F . ni. entre M¿.xico. 

D.F. y punto~ m~s all~. t'n ~mbds direcciones. 

2.Ruta p~ra ser operada en amb.:is d1r~cc1oncs por l.:i linea aérea 

designada de los Est.:idos Unidos Mexicanos: 

Puntos en Méx i co-1.os Angc 1 cs-Ho nol u l U-V.-i nccuver -·Tokyo o Sdpporo 

u Osaka-tres puntos m~s all~ en el LcJdno Oricnt..c~ India y Occ~nia 

para ser especificadoa postcr1o<~ente>. 

NOTAl:La. linea aérea dcsigrh..,rla por los E!;;.t43dos Unidos Mexicanos, 

despUes de inaugurar lo5 servicios ~eronauticos internacionales el 

Aeropuerto Intcrn~cion~l de Kans~i. podra ejercer l~s opcrocioncs 

acordadas. 

NOTA2:La linea aérea designada de los Estados Unidos Mexicanos no 

cjerccra derechos de tráfico entre puntos intermedios y Tokyo o 

Sapporo u Osaka ni entre Tokyo o Sapporo u Osaka y puntos más allá 

en ambas direcciones. 

3. Los :3ervicios D.~01- ~C:ltiü=>, ~restados por la l inecS aérecS desiqnada 

de cualquier Parte Contratante, empezarán en un punto en el 

territorio de esa Parte Contratante, pero otros puntos de la ruta 

especificada podrán, a opción de la linea aérea designada, ser 

omitidos en uno o en todos los vuelos. 
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2. 

M 1 NUTA DF. 1.1\ rn:uri 1 ON 

Dur.:snt.e los cli.:ss 24 y 25 de nov1crnbrc dc 1993, l.ls Dclcc¡acioncs 

reprcsentdt..lV<.'\S do Las Autor1dcldcs /\eron.-'iut.icc._'l~.;. del Gobierno de 

los Esta.dos Unidos Mcxic"3no.s y el GobiL4rno del J.:spón, rca.liziiron 

r.egocia.c:ioncs sobre· ]o~ .:isunLos que ex1Jtcn cnt...rc ambos paises en 

materia aeronáutica, y acocddron rc9istrar el sigl1iente acuerdo: 

Como Anexo I figura la li~t.::i de c._1.rnhas delegaciones. 

I. Las Delegaciones de c:imbos p~'\ iscs alcanzaron el siguiente 

acuerdo: 

!.Las Autoridades Aeronáuticas de ü~os pai~cs ~u~tituyen el 

Cuadro de Rutas anexo a.l Convenio Bilatcral(en ~del~nte ~e 

denominarci "Convenioº) sobre Scrv1c10~ Aóreos cnt.rc el Gobierno 

del Japón y el Gobierno de los Est.:>dos Unidos Mexicanos firmado en 

Tokyo por ambo::; p•li ,;es el l O de m.:irzo de 1972, por el Cuadro de 

Rutas que se adjunta a la presente Minuta como Anexo II. 

2.Las enmiendas arriba mencionadas, especificadas en el párrafo 3 

de1 Articulo 14 del Convenio, entrarán en vigor en la fecha del 

Canje de Notas Diplomáticas en las ~ue se indique dicha 

aprobación. 

II.Capacidad de Transpor~e 

l.Las De1eqacioncs de atn.bos paises alcanzaron el siguiente 

acuerdo acerca de la capacidad de transporte. 

(l)La capacidad ofrecida por las 1íneas aéreas designadas de los 

paises respectivos para las operaciones de 1os servicios aéreos 

será seis punto cero(6.0)unidades despúes de la inauguración de1 ...---·-. 
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"':'JN>.s 4rr 

~..?'( t>f;v;{'~ 
::; '"H''.'..1.:-¿·;.:'\)~ a. -~-_-iJ.':~t.~n Y! 
~X.\.!c:.:;>-...-F9 .... ~r;.1 .,.,-.;,, ~­

~:::.--e: ..... 
0( CCl-'UJritlCACICNC! 

y 

l!'.4,SP.:R1CS 

Acropuert.o InLcrnilciona.l de Kt.'lnsdi. 

Hast.a entonces. la Linc<l r .. L•rc .. "'! Ja.panc!;..:,,(Jc.'\pan Air l.incs)podr.:i 

oper~r los servicios acordJdos con don (2) !rccL1cnc1~~ 5cm~nalcs 

utilizando la aeron.>ve del tipo 8747. 

(2)Para efectos de c:.:;ta Minut:il uccrc.;:i de la c.,pc:i.c1dLid. c-1 t6rm1no 

~una unidad" signiCica la ida Y vuclt~ de un vuelo [l.~S~j~ro con la 

aeronave DC-8 o acron~vc de tipo 51m1ldr~ 

(3}Las unidades y los tipos de ~eron~vcs que pueden 5cr 

utilizazadas por l~~ lineas ~ércas designadas de ambos paises 

son; 

8747 y MDll(in<'-s de 300 anicntos): dos'
0

punto cero (2.0)unid.>des 

DCl0,8767 y MDll(mcnos de 300 asientos): 

uno punto cinco(l.5)unidadcs 

DCB: uno punto cero (l.O)unidadcs 

2.La Delegación mexicana manifestó que la linea designada maxic~na 

ejercerá según la c~pacidad prevista e~ el párr~fo anterior, 

cuatro vuelos semanales con la aeronave B767 despúcs de la 

apertura del Aeropuerto· Internacional de Kansai. 

la Delegación japonesa expresó su aceptación .. 

III.Otros asuntos 

Al respecto, 

l.La Delegación mexicana solicitu o la Delegación japonesa que le 

permita a su linea aérea volar al Aeropuerto de Narita. Con 

respecto a dicha solicitud la Parte japonesa explicó que, debido a 

la congestión de tráfico en ese aeropuerto no puede aceptar por 

el momento una nueva entrada de l~neas aéreas. La Parte mexicana 

mostró la comprensión al respecto Y manifestó que esta solicitud 

sera tocada en futuras reuniones de Autoridades Aeronauticas de 

3. 
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los das p<l i !iCS. 

4. 

2.La Delegación mexicana propuso que las línc~s ~órc~s dcsignodas 

sean dos por cada pais. 

que por el momento no es~~ en posibiliddd de accp~ar dicha 

propuesta.. La Parte mexicana. most.ró su int.crés de t.ocar este 1:.cma 

en futuras reuniones de la5 Autor1dddcs Aeron~ut1c~5 de los dos 

paises. 

3.La Delegación mcxic~n~ w~nifcstó su intcrCs de que se operen 

vuelos de f letamcnto t..a.nto de p.:is..:s Jc-;.os corco de cdrg.:s. ent.rc México 

y Jap6n. La Dcleg~ción japoncs3 m~n1fcstó que en lo que se 

refiere a los vuelos de flctdmcnto(chdrtcr). lo5 estudiara y 

aprobará c~so por c~so il condición de que cs~Cn ~u)ctos a los 

reglamentos del Gobierno J~ponés 50brc vuelos de fleta.mento. La 

Parte japonesa. agrc-gó que vuelos de t·le~ ... mcnt.o( chl>rt.er ITC) no 

podrán operar en 105 Aeropuertos de Narita y Osaka( Itami) debido 

a 1a congestión de tr~fico. 

Las Delegaciones de ambos paises desean dejar constancia de que 

las negociaciones se desarollaron bajo el espíritu de 

entendimiento mutuo y amistad qu~ ~ar4cteriza las relaciones entre 

ambos paises. 
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C.R(lARIA. oc cc.r,.1;:..·t.·lCACICHl9 
y 

l~l~SF;:.EJ C S 

5. 

Hecho e.n Tokyo a los vcinLicinco dia.~ del mes c!c noviembre de mil 

novecientos novcn~a y ~res. 

POR LA r ... uTORIDAD AERONAUTICA 
DEL GOBIERNO DE LOS ESTADOS 

POR LA AUTORIDAD AERON/\UTICA 

DEL GOBIERNO DEL JAPON 
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ANEXO C 
CONVENIO SOBRE TRANSPORTE AEREO ENTRE 

EL GOBIERNO DE LOS ESTADOS UNIDOS MEXICANOS 
Y EL GOBIERNO DE----------

CONVENIO BILATERAL AEREO TIPO DEL GOBIERNO MEXICANO 

El Gobierno de los Estados Unidos Mexicanos y el Gobierno de __ --------

Siendo Partes de la Convención sobre Aviación Civil Internacional abierta a firma en 
Chicago el 7 de diciembre de 1944; 

Deseando concluir un Convenio complementario a la mencionada Convención con el 
propósito de establecer servicios aéreos regulares mixtos entre sus respectivos 
territorios; 

Han acordado lo siguiente: 
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2. 

Definiciones. 

Para la interpretación y a los efectos del presente Convenio y su Cuadro de Rutas. los 
términos abajo expuestos tendrán el siguiente significado· 

A. El término "Convención" significa la Convención sobre Aviación Civil Internacional, 
abierta a firma en Chicago el 7 de diciembre de 1944 y toda enmienda a ella que 
haya sido ratificada por ambas Partes Contratantes. 

B. El término "este Convenio" 111cluye el Cuadro de Rutas anexo al mismo y todas las 
enmiendas al Convenio o al Cuadro de Rutas. 

C. El término "Autoridades Aeroni'luticas" significa en el caso de los Estados Unidos 
Mexicanos, la Secretaria de Comunicaciones y Transportes y en el caso de 

____ o, en ambos casos. cualquier otra persona o 
institución autorizada para asumir las funciones e¡erc1das por las autoridades 
mencionadas. 

D. El término "servicio aéreo" significa todd servicio aéreo regular realizado por 
aeronaves de transporte público de pasajeros, carga y correo (mixto). 

E. El término "servicio aéreo internacional" significa el servicio aéreo que pasa por el 
espacio aéreo situado sobre el territorio de más de un Estado. 

F. El término "escala para fines no comerciales" significa el aterrizaje para fines ajenos 
al embarque o desembarque de pasajeros, carga y correo. 

G. El término "empresa designada" significa la empresa que ha sido designada y 
autorizada por cada Parte Contratante, conforme al Articulo 3 de este Convenio. 

H. El término "tarifa" significa el precio pagado por el transporte de pasajeros. equipaje 
y carga y las condiciones bajo las cuales se aplica dicha cantidad, incluyendo 
cantidades y com1s1ones correspondientes a agencias o a otros serv1c1os 
complementarios, excluyéndose la remuneración y otras condiciones relativas al 
transporte de correo. 
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3. 

l. El término "frecuencia" signif1c<1 el numero de vuelos redo11dos que un<1 empresa 
aérea efectua en una ruta especifica en un periodo dado y el término "rutas 
especificas" significa las rutas establecidas en el Cuadro de Rutas anexo al presente 
Convenio. 

J. El término "territorio" con relación a un Estado, s1gnif1ca l<ls a1eas terrestres y las 
aguas territoriales adyacentes a ellas que se encuentren bajo la soberanía. dominio. 
protección o mandato de dicho Estado. 
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4. 

Otorgamiento de Derechos. 

1. Cada Parte Contr;:¡tante concede a la otra Parte Contratante los derechos 
especificados en el presente Convenio. con el fin de establecer servicios aéreos 
internacionales regulares en las rutas señaladas en el Cuadro de Rutas ad¡unto al 
presente Convenio 

2. Conforme a lo estipulado en ol presente Convenio. la empresa <Jérea designada por 
cada Parte Contratante gozara durante la explotación de los servicios aéreos 
convenidos. de los siguientes derechos: 

a) Sobrevolar el teiritorio de la ot1 a Parte Contratante sin aterrizar en el mismo. 

b) Hacer escalas para fines no comerciales en el territorio de la otra Parte 
Contratante. 

c) Embarcar y desembarcar en tráfico internacional en dicho territorio, en los puntos 
especificados en el Cuadro de Rutas anexo, a los pasajeros. carga y correo. 

3. El derecho de tráfico de quinta libertad de todos los sectores del Cuadro de Rutas 
adjunto al presente Convenio, se ejercerá únicamente tras haberse consultado 
previamente entre las Autoridades Aeronáuticas de ambas Partes Contratantes. 

4. El hecho de que no se ejerzan de inmediato los derechos descritos en este Articulo. 
no impedirá que la empresa aérea de la Parte Contratante a la cual se hayan 
concedido. inaugure los servicios convenidos en las rutas especificadas en el Cuadro 
de Rutas. 

5. Nada de lo contenido en el presente Convenio debe considerarse que confiere a la 
empresa aérea designada de una Parte Contratante el derecho de tomar a bordo, en 
el territorio de la otra Parte Contratante, pasajeros y carga, incluyendo correo, 
transportados por pago o remuneración y destinados a otro punto dentro del territorio 
de la otra Parte Contratante. 
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s. 

Designación y Autorización. 

1. Cada Parte Contratante lendra el derecho de designar por escrito ante la otra Parte 
Contratante a una empresa aérea con el propósito de que opere los servicios 
convenidos en las rulas especificadas y el derecho de retirar o de cambiar tal 
designación. 

2. Al recibir esa designación. la otra Parte Contratante concederá sin demora, sujeta a 
las disposiciones del párrafo 3. de este Articulo, a la empresa designada la debida 
autorización para operar 

3. Las Autoridades Aeronauticas de una de las Partes Contratantes pueden pedir a la 
empresa aérea designada por la otra Parte Contratante. que le compruebe que está 
calificada para cumplir las condiciones prescritas segun las leyes y reglamentos que 
normal y razonablemente apliquen esas autoridades a la operación de servicios 
aéreos internacionales, de conformidad con las disposiciones de la Convención. 
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6. 

Articulo 4. 

Revocación o Suspensión de Autorizaciones. 

1. Cada Parte Contratante tendra derecho a revocar una autorización de operación o a 
suspender el ejercicio de los derechos especificados en el Articulo 2 de este 
Convenio por parte ele una empresa aérea designada por la otra Parte Contratante. o 
a imponer las condiciones que considere necesarias respecto al ejercicio de estos 
derechos: 

a) en todos los casos en que no esté convencicla de que una propiedad substancial y 
un control efectivo de esa empresa pertenecen a la Parte Contratante que designó a 
la empresa o a nacionales de esa Parte Contratante; o. 

b) en el caso de que esa empresa no cumpla con las leyes o reglamentos de la Parte 
Contratante que concede estos derechos; o. 

c) en el caso de que la empresa. en alguna otra manera, no opere conforme a las 
condiciones prescritas bajo este Convenio. 

2. A menos que la inmediata revocación. suspensión o imposición de las condiciones 
mencionadas en el parrafo 1. de este Articulo sea esencial para evitar mayores 
infracciones a leyes y reglamentos, tal derecho deberá ejercerse solamente después 
de haber consultado con la otra Parte Contratante. 
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7. 

Artículo 5. 

Leyes y Reglamentos. 

Las Leyes y Reglamentos que regulen en el territorio de cada Parte Contratante la 
entrada, permanencia y salida del país de las aeronaves dedicadas a la navegación 
aérea internacional, de los pasajeros, tripulaciones. equipaje, carga y correo, asl como 
los tramites relativos a la migración, a las aduanas y a las medidas sanitarias. se 
aplicaran también en dicho territorio a las operaciones de la empresa designada de la 
otra Parte. 
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8. 

Artículo 6. 

Certificados y Licencias. 

1. Los Certificados de Aeronavegabilidad, los Certificados o titulas de aptitud y las 
Licencias expedidos o convalidados por una de las Partes Contratantes y no 
caducados. serán reconocidos como válidos por la otra Parte Contratante para Ja 
explotación de las rutas especificadas en el Cuadro de Rutas. siempre que los 
requisitos bajo los que tales certificados o licencias fueron expedidos·· o 
conavalidados. sean iguales o superiores al mínimo establecido en la Convención. 

2. Cada Parte Contratante se reserva. no obstante. el derecho de no reconocer la 
validez para Jos vuelos sobre su propio territorio. de los titules o certificados de 
aptitud y las licencias expedidos a sus propios nacionales por la otra Parte 
Contratante. 
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9. 

Articulo 7. 

Derechos Aeroportuarios. 

Cada una de las Partes Contratantes podra imponer o penrntir que se imponga a las 
aeronaves de la otra Parte. tasas y derechos justos y razonables por el uso de 
aeropuertos y otros servicios. Sin embargo. cada una de las Partes Contratantes 
conviene en que dichas tasas y derechos no seran mayores a los aplicados por el uso 
de dichos aeropuertos y servicios, a sus aeronaves nacionales dedic'3das a servicios 
aéreos internacionales 
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to. 

Derechos Aduaneros. 

1. Las aeronaves utilizodas en los servicios aéreos internauonules por ILl empresa 
aérea designada de cunlquiera de las Partes Contratantes y el equrpo con que 
cuente la aeronave purn su funcionamiento. combustible. lubricante. prov1s1ones 
técnicas fungibles. refucciones y provisiones (incluso alimentos. tabacos y bebidas). 
a bordo de tales aeronaves, estarán exentos de todos los derect·1os de aduanas. 
impuestos nacionales. de inspección u otros derechos. impuestos o gravámenes 
federales, estatales o municipales. <il entrar en el terrrtorro de la otra Parte 
Contratante, siempre que este equipo y provisiones permanezcan a bordo de la 
aeronave hasta el momento de su reexportación. alln cuando dichos artículos sean 
usados o consumidos por dichas aeronaves en vuelos dentro del referido territorio. 

2. Estarán igualmente exentos a condición de reciprocidad. de los mismos impuestos y 
gravámenes, con excepción de los derechos por ser.:icios prestados, los aceites 
lubricantes, los materiales técnicos de consumo. piezas de repuesto. herramientas y 
los equipos especiales para el trabajo de mantenimiento, asi como las provisiones 
(incluso alimentos. bebidas y tabacos). los documentos de empresas como: boletos. 
folletos. itinerarios y demás impresos que requiera la compar1ia para su servicio. asl 
como material publicitario que se considere necesario y exclusivamente para el 
desarrollo de las actividades de la misma, remitidos por o para la empresa aérea de 
una Parte Contratante al territorio de la otra Parte Contratante, asi como los que se 
pongan a bordo de las aeronaves de la empresa aérea de una de las Partes 
Contratantes en el territorio de la otra Parte Contratante y sean usados en servicios 
internacionales. 

3. El equipo normalmente conducido a bordo de las aeronaves, asi como aquellos otros 
materiales y aprovisionamientos que permanecen a bordo de las aeronaves en 
cualquiera de las Partes Contratantes. podrán ser descargados en el territorio de la 
otra Parte Contratante. solamente previa autorización de las autoridades aduaneras 
del territorio de que se trate. En tales casos, podrán ser almacenados bajo la 
supervisión de dichas autoridades hasta en tanto salgan del país o se proceda de 
acuerdo con las disposiciones legales en la materia. 

4. Los pasajeros en tránsito a través del territorio de cualquiera de las Partes 
Contratantes, sólo estarán sujetos a un simple control. El equipaje y la carga en 
tránsito directo estarán exentos de derechos de aduana y de otros derechos 
similares. 
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, , . 

Principios que Rigen Ja Operación de los Servicios. 

1. Habrá una oportunidad justa e igual para que las empresas designadas de ambas 
Partes Contratantes operen los servicios convenidos en las rutas especificadas entre 
sus respectivos territorios 

2. Al operar los servicios convenidos. la empresa aérea des1gnuda de cada Parte 
Contratante tomará en cuenta los 111tereses de la aerolínea designada de la otra 
Parte Contratante. de manera que no se afecten indebidamente los servicios que 
esta última proporciona en la totalidad o en parte de las mismas rutas. 

3. Los servicios convenidos que proporcionen las empresas designadas de las Partes 
Contratantes, guardarán una estrecha relación con las necesidades de transporte de 
pasajeros y carga, incluyendo correo. que provengan de o estén destinados al 
territorio de la Parte Contratante que haya designado a la empresa. 
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12. 

Tarifas. 

1. Las tarifas aplicables por las empresas de transporte aéreo de las Partes para el 
transporte con destino al territorio de la otra Parte o proveniente de él. se 
establecerán a unos niveles razonables, teniendo debidamente en cuenta todos los 
elementos de valoración. especialmente el costo de explotación, un beneficio 
razonable. las características de cada servicio y las tarifas aplicadas por otras 
empresas de transporte aéreo 

2. Las tarifas y las reglas de aplicación mencionadas en el parrafo 1 de este Articulo se 
acordarán, si es posible, por las empresas de transporte aéreo designadas de ambas 
Partes y se someterán a la aprobación de las Autoridades Aeronáuticas de las dos 
Partes. al menos quince ( 15) días antes de la fecha prevista para su entrada en 
vigor. En casos especiales, este plazo podrá reducirse con el consentimiento de 
dichas Autoridades. Para la entrada en vigor de una tarifa y comercialización de la 
misma. será necesaria la previa aprobación de las Autoridades Aeronáuticas de 
ambas Partes. 

3. Cuando no se haya podido acordar una tarifa conforme a las disposiciones del 
párrafo 2. del presenté Articulo. las Autoridades Aeronáuticas de ambas Partes 
tratarán de determinar la tarifa de mutuo acuerdo y, si no se llegara a ningún 
acuerdo sobre la tarifa que se les someta. la controversia se resolverá con arreglo a 
las disposiciones previstas en el Articulo 18 de este Convenio. 

4. Una tarifa establecida conforme a las disposiciones del presente Articulo, continuará 
en vigor hasta el establecimiento de una nueva tarifa que la reemplace. 

5. Las empresas aéreas designadas por las Partes Contratantes, de ninguna manera 
modificarán el precio o las reglas de aplicación de las tarifas vigentes. sin previa 
aprobación de las Autoridades Aeronáuticas de ambas Partes. 
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13. 

~-!.1!.f:J-!.LC!. 11 . 

Seguridad de la Aviación. 

1. De conformidad con los derechos y obligaciones que les impone el derecho 
internacional, las Partes Contratantes ratifican que su obligación mutua de proteger 
la seguridad de la aviación civil contra actos de interferencia ilic•ta. constituye parte 
integrante del presente Convenio. Sin limitar l;:i validez general de sus dereclios y 
obligaciones en vi11ud del derecho internacional. las Partes Contratantes actuarán. 
en particular, de conforrnrdad con l.:is disposiciones del Convenio sobre las 
Infracciones y Ciertos otros Actos Cometidos a Bordo de las Aeronaves. íirmado en 
Tokio el 14 de septiembre de 1963. el Convenio para la Represión del 
Apoderamiento !licito de Aeronaves. firrnado en La Haya el 16 de diciembre de 1970 
y el Convenio para la Represión de Actos Ilícitos Contra la Seguridad de la Aviación 
Civil, firmado en Montreal el 23 de septiembre de 1971, o de cualquier otra 
Convención multilateral o modificación de las actuales. cuando sean aceptadas por 
ambas Partes Contratantes. ,. 

2. Las Partes Contratantes se prestarán mutuamente toda la ayuda necesaria que 
soliciten para impedir actos de apoderamiento ilícito de aeronaves civiles y otros 
actos ilícitos contra la seguridad de dichas aeronaves, sus pasajeros y tripulación. 
aeropuertos e instalaciones de navegación aérea y toda otra amenaza contra la 
seguridad de la aviación civil. 

3. Las Partes actuarán en sus relaciones mutuas, de conformidad con las disposiciones 
sobre seguridad de la aviación establecidas por la Organización de Aviación Civil 
Internacional y que se denominan Anexos al Convenio sobre Aviación Civil 
Internacional y, en la medida en que esas disposiciones sobre seguridad sean 
aplicables a las Partes, exigirán que los explotadores de su nacionalidad o los 
explotadores que tengan la oficina principal o residencia permanente en su territorio 
y los explotadores de aeropuertos situados en su territorio, actúen de conformidad 
con dichas disposiciones sobre seguridad de la aviación. 
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14. 

4. Cada Parte Contratante conviene en que puede exigirse a dichos explotadores de 
aeronaves que observen las disposiciones sobre seguridad de la aviación que se 
mencionan en el párrafo 3. que precede. exigidas por la otra Parte Contratante para 
la entrada, salida o permanencia en el territorio de esa otra Parte Contratante Cada 
Parte Contratante se asegurará de que en su territorio se aplican efectivamente 
medidas adecuadas para proteger a la aeronave e inspeccionar a los pasajeros. la 
tripulación, los efectos personales. el equipaje. la carga y los suministros de la 
aeronave antes y durante el embarque o la estiba Cada una de las Partes 
Contratantes estara tambión favorablemente dispuesta a atender toda solicitud de la 
otra Parte Contratante de que adopte medidas espec1.-iles ra;:onables de seguridad 
con el fin de afrontar una nmenaza determinada 

5. Cuando se produzcn un incidente o amenaza de 1nc1dente de apoderamiento 1Jicito 
de aeronaves civiles u otros actos ilicitos contra la seguridad de tales aeronaves. sus 
pasajeros y tripulación. aeropuP.rtos o instalaciones de n;:ivegac1ón aérea. las Partes 
Contratantes se asistirán mutuamente facilitando las comunicaciones y otras 
medidas apropiadas destinadas a poner término, en forma rápida y segura. a dicho 
incidente o amenaza. 
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Artículo 1 ~, 

Transferencia de Utilidades. 

La empresa aérea designada de cada Parte Contratante tendrá derecho a convertir y 
remitir a su pals, bajo solicitud, los ingresos locales que excedan las cantidades 
desembolsadas localmente. La conversión y el envio de dinero deberán permitirse sin 
restricciones al tipo de cambio aplicable a esa clase de transacciones en la fecha en 
que estos ingresos sean presentados para su conversión y envío 
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16. 

Actividades Comerciales y Representaciones. 

1. En lo particular. cada Parte Contratante concederá a la empresa aérea designada de 
la otra Parte Contratante el derecho de comercializar el transporte aéreo en su 
territorio de manera directa y. a criterio de la empresa aere'3, a través de sus 
agentes. Cada empresa aérea tendrá el derect10 de comerciallzar el transporte 
conforme a lo previsto en el presente Convenio y cualquier persona sera llbre de 
adquirirlo en la moneda de dicho país. suieto a las leyes y ieglamentos naciona:es 
en monedas de libre convertibilidad de otros paises 

2. La empresa aérea designada de una de las Partes Contratantes podra. de acuerdo 
con las leyes y reglamentos de la otra Parte Contratante relativos a la entrada, 
residencia y empleo, traer y mantener en el territorio de la otra Parte Contratante, al 
personal ejecutivo, de ventas, técnico, operacional y otros especialistas 
exclusivamente de nivel gerencial, que sea necesario para la operación de los 
servicios acordados. 
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17. 

Estadísticas. 

Las Autoridades Aeronáuticas de cada una de las Partes Contratantes. dispondrán que 
su empresa aérea designada facilite a las Autoridades Aeronáuticas de la otra Parte. si 
le fueren solicitados, todos los datos estadisticos que sean precisos para determinar el 
volumen del tráfico trnnsportado por la empresa mencionada en los servicios 
convenidos. 
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18. 

Convención Multilateral. 

Si empezase a regir una Convención general y multilateral de transporte aéreo 
vinculante para ambas Partes Contratantes. el presente Convenio será modificado para 
ajustarlo a las disposiciones de dicha Convención. 
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19. 

Consultas y Enmiendas. 

1. En un espiritu de estrecha cooperación. las Autoridades Aeronauticas de ambas 
Partes se consultarán mutuamente con vistas a asegurar la apl1cac1ón y el 
cumplimiento de las disposiciones de este Convenio. 

2. Cualquiera de las Partes Contratantes podrá. en cualquier momento. solicitar 
consultas en relación con la puesta en practica. interpretación o enmienda de este 
Convenio o su acatamiento Tales consultas. que podran efectuarse entre las 
Autoridades Aeronauticas. se realizarán dentro de un periodo de sesenta (60) dias a 
partir de la fecha en la que la otra Parte Contratante reciba la solicitud por escrito. ;:i 

menos de que se convenga de otra manera entre las Partes Contratantes. 

3. Si las Partes Contratantes acordarnn modificar al presente Convenio. las 
modificaciones deberán ser formalizadas a trnvés de un canje de Notas Diplomaticas 
y entrarán en vigor mediante un canje de Notas adicional en el que ambas Partes 
Contratantes se comuniquen haber cumplido los requisitos exigidos por su 
legislación nacional. 

El Cuadro de Rutas anexo podra ser modificado por mutuo acuerdo entre las 
Autoridades Aeronáuticas de ambas Partes Contratantes. 
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20. 

Registro. 

El presente Convenio y todas sus enmiendas. deberán ser registrados en la 
Organización de Aviación Civil Internacional. 
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21. 

Artículo 18. 

Solución de Controversias. 

1. Excepto en aquellos casos en que este Convenio disponga otra cosa. cualquier 
discrepancia entre las Partes Contratantes relativa a la interpretación o aplicación de 
este Convenio que no pueda ser resuelta por medio de consultas. será sometida a 
un tribunal de arbitraie 111tegrado por tres miembros. dos de los cuales serán 
nombrados por cada una de las Partes Contratantes y el te1ce10 de comun acuerdo 
por los dos miembros del tribunal. bajo la condición de que el tercer miembro no será 
nacional de ninguna de las Partes Contratantes 

2. Cada una de las Partes Contratantes designará un arbitro dentro del término de 
sesenta (60) dias a partir de la fecl1a en que cualquiera de las Partes haga entrega a 
la otra Parte Contratante de una Nota Diplomatica en la que se solicite el arreglo de 
una controversia mediante <lrb1traje. El tercer árbitro será nombrado dentro del 
término de sesenta (60) días, contados a partir del vencimiento del plazo de sesenta 
(60) dlas antes aludido. 

3. Si dentro del plazo señalado no se llega a un acuerdo con respecto al tercer arbitro, 
éste será designado por el Presidente del Consejo de la Organización de Aviación 
Civil Internacional, conforme a los procedimientos de ese Organismo, a petición de 
cualquiera de las Partes Contratantes. 

4. Una vez integrado el tribunal de arbitraje. éste emitirá su resolución dentro de un 
plazo no mayor de sesenta (60) días. prorrogables únicamente por otros sesenta 
(60) días más. cuando los árbitros justifiquen e informen por escrito la necesidad de 
mayor tiempo antes de los primeros sesenta (60) dias, en función de la complejidad 
de la controversia que haya sido planteada. 

5. Las Partes Contratantes se comprometen a acatar cualquier resolución que sea 
dictada de conformidad con este Articulo. El tribunal de arbitraje decidirá sobre la 
repartición de los gastos que resulten de tal procedimiento. 
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22. 

Articulo 19. 

Denuncia. 

El presente Convenio tendrá la vigencia indicada en su Artículo 20. a menos que 
cualquiera de las Partes Contratantes manifieste su deseo de denunciarlo. mediante 
notificación escrita dirigida a la otra Parte Contratante a través de la vía diplomática. 
con doce (12) meses de antelación. Dicha notificación deberá ser comunicada 
simultáneamente a la Organización de Aviación Civil lnternncional. a menos que la 
notificación mencionada sea retirada por acuerdo antes de la expiración de este 
periodo. En ausencia de acuse de recibo por la otra Parte Contratante, se considerará 
haber recibido la notificación catorce ( 14) d ias después del recibo de notificación por la 
OACI. 
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23. 

Articulo 20. 

Entrada en Vigor. 

Cada una de las Partes Contratantes notificará a la otra el cumplimiento de los 
procedimientos constitucionales requeridos para la entrada en vigor del presente 
Convenio. la que se hará efectiva el dia de la recepción de la última notificación. 

El presente Convenio tendrá unn vigencia de 3 (tres) anos y podrá ser renovado por 
periodos iguales mediante canje de Notas Diplomáticas. 

En fe de lo cual, Jos infrascritos debidamente autorizados por sus respectivos 
Gobiernos firman y sellan el presente Convenio 

Hecho en a los --------- dlas del mes de 
------------- de mil novecientos noventa y --------- en dos 
ejemplares originales en idioma español e . siendo ambos 
textos igualmente válidos. 

POR EL GOBIERNO DE LOS 
ESTADOS UNIDOS MEXICANOS 
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24. 

CUADRO DE RUTAS 

SECCION l. 

La empresa aérea designada por el Gobierno de los Estados Unidos Mexicanos, tendrá 
el derecho de operar servicios aéreos regulares en la siguiente ruta: 

NOTAS: 

1. La empresa aérea designada podrá omitir en cualquiera o en todos sus vuelos 
cualquier punto o puntos, siempre que el vuelo se inicie o termine en territorio de los 
Estados Unidos Mexicanos. 

2. La empresa aérea designada está autorizada a ejercer derechos de tráfico de 3a. y 
4a. libertades. 

3. La empresa aérea designada sólo podrá ejercer derechos de trafico de 5a. libertad 
cuando fuera acordado y autorizado previamente por las Autoridades Aeronáuticas 
de ambas Partes Contratantes. 

4. Los itinerarios de vuelo para los serv1c1os convenidos, serán presentados para su 
aprobación ante las Autoridades Aeronáuticas, por lo menos con treinta (30) dfas de 
anticipación a la fecha prevista para el inicio de las operaciones, salvo cambios 
menores de carácter temporal que podrán solicitarse con cuarenta y ocho (48) horas 
de anticipación. 
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CUADRO DE RUTAS 

SECCION 11. 

La empresa aérea designada por el Gobierno de ------­
el derecho de operar servicios aéreos regulares en la siguiente ruta· 

25. 

----- tendrá 

1. La empresa aérea designada podrá omitir en cualquiera o en todos sus vuelos 
cualquier punto o puntos. siempre que el vuelo se inicie o termine en territorio de 

2. La empresa aérea designada esta autorizada a ejercer derechos de tráfico de 3a. y 
4a. libertades. 

3. La empresa aérea designada sólo podra ejercer derechos de tráfico de 5a. libertad 
cuando fuera acordado y autorizado previamente por las Autoridades Aeronáuticas 
de ambas Partes Contratantes. 

4. Los itinerarios de vuelo para los servicios convenidos. serán presentados para su 
aprobación ante las Autoridades Aeronáuticas. por lo menos con treinta (30) días de 
anticipación a la fecha prevista para el inicio de las operaciones. salvo cambios 
menores de carácter temporal que podrán solicitarse con cuarenta y ocho (48) horas 
de anticipación. 
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27. 
ARTICULO 20 Entrada en Vigor 
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ANEXO 0 

CUADRO DE RUTAS MEXICQ/ PAISES BAJOS (HOLANDA) 
s:sccrox r 

Una línea aérea des io;:-:aca por el Go!::>ierno de los Es :c;cios Unidos 
::V1exicanos tendrá derecho a c¡;erar servicios aéreos en ambas di­
recciones, en la ru:a esj:)aci.fic~da: 

PUNTOS EN' MEXICO-TORCNTO Y/O :v.o:--;TREAL-AMSTERDAM. 

SECCION II 

Una línea aérea desi9nada por el Gobierno del Reino da los Países 
Bajos tendrá derecho a operar servicios aéreos en ambas direccio­
nes, en cada ruta especificada: 

a) PUNTOS EN LOS PAISES BAJOS-MONTREAL Y/O TORONTO_CHIC~ 
GO Y/O HOUSTON-CIUDAD DE MEXICO. 

b) PUNTOS EN LAS ANTILLAS NEERLANDESAS-BARRANOUILLA-PANA­
·MA-SAN JOSE-GUATE~-KINGSTON-MONTEGO BAY-COZUMEL­
CAN CUM-CIUDAD DE MD<ICO. 

SECCION III 

l. La línea aérea designada por el Gobierno de los Estados Unidos -
Mexicanos tendrá derecho a operar 4 frecuencias por- semana en -
ambas direcciones, con Boeing 747 o cualquier- tipo similar de 
aeronave. 

2. La línea aér-ea desic;¡nada por el Gobierno del Reino de los Países 
Bajos en la r-uta a) de la sección II, será una línea aérea con -­
domicilio en los Países Bajos, que tendrá derecho a ope:ar- 4 fra­
cuencias por semana en ambas direcciones, con Boeing 747 o cual 
quier- tipo similar de aeronave. -

3. La línea aérea designada por- el Gobierno del Reino de los Países 
Bajos en la r-uta b) de la sección II, ser.S una línea aérea con -­
domicilio en las Antillas Neerlandesas, que tendrá derecho a ope­
r-ar 3 frecuencias por- semana en ambas direcciones, con Douqlas 
DC-9 o cualquier Upo similar de aeronave. 
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s. ' 

6. 

7. 

2. 

Las li'nee.s aóre:as Ccs~c;::nCas, poC:-ár. o::u:1:- u:"'.o o :ocios los -
;:n.:n:os ir.:.a::':'ledios .3S?cc:.f:.caCos e~ las seccior.es I y :r a:--.:e­
:-~ores co:-. la cxcapc~ór. ca Co"'u::-:el en la ruta b) cie la sección 
II, en uno o en todcs los· V1;elos. 

La l.í:iaa .;¡é:ea Cesii;:i.ada i)O:" el Go~!erno cie los EstaCos Ur.!dos 
::v:axicar.os, d1s f:u :ará cie :cdos los derechos de trá:ico en la -­
ruta es'¡)ec!f¡cada en la se.:::ci6n I. 

La línea aérea designada por el Gobiarno del Reino de los Países 
Sajes en la ruta a) ce la sección II, no disfrutará de derechos -
de tráfico comercial entre :V:o:-.:real, Toronto, Chicac;,o y Houston 
por un lado y la Ciudad de ~léxico por el otro. 

La línea aérea cesignada por el Gobierno del Reino de los Países 
Bajos en la ruta b) de la sección II disfrutará de derechos come..r 
ciales de tráfico sola:nente entre las Antillas Neerlandesas y la 
Ciudad de México y entre las Antillas Neerlandesas, Sarranquilla 
y Guatemala por un lado y Cozumel y Can Cum por el otro. 
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ANEXO E 

CUADRO DE RUTAS CONVENIO MEXICO/ CHILE 

CUADRO DE RUTAS 

SECC/ON I 

La ruta de los serv1c1os aéreos operados por la empresa o empresas 

aéreas designadas por el Gobierno de Chile. sera la siguiente en ambas direcciones: 

Chile, via puntos 1ntermed1os a su elecc1on. en p,:uses de Lat1noaménca y 

el Carobe, a los Estados Unidos Mexicanos y mas alla de los Estados Unidos 

Mexicanos. 

SECC/ON /1 

La ruta de los servicios aereos operados por la empresa o empresas 

aéreas designadas por el Gobierno de los Estados Unidos Mexicanos. sera la siguiente, 

en ambas direcciones: 

Estados Unidos Mexicanos. via puntos 1ntermed1os a su etecci6n, en 

paises de Latinoamérica y et Caribe. a Chite y mas alla de Chile 
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2. 

111.- SOLICITUD DE LA AUTORIDAD AERONAUTICA CHILENA. 

Respecto de los vuelos regulares de pasajeros, la Autoridad Aeronáutica chilena 
solicitó que. sin perjuicio de lo establecido en el punto N• 2 del Memorándum de 
Entendimiento firmado el 17 de Julio de 1996, la empresa aérea designada por el 
Gobierno de la República de Chile pueda operar indistintamente siete (7) 
frecuencias semanales en la ruta: Santiago de Chile - Ciudad de México - Cancún 
- Ciudad de México - Santiago de Chile, sin derechos de tráfico en los tramos 
Ciudad de México - Cancún y Cancún - Ciudad de México, y sin sobrepasar las 
diez (10) frecuencias semanales acordadas en el Memorándum de Entendimiento 
e intercambio de cartas del 29 de Noviembre y 9 de Diciembre de 1996. 

La Autoridad Aeronáutica mexicana manifestó que esta solicitud es materia de 
una análisis posterior, por lo que no podia pronunciarse en esta oportunidad. 

La Reunión se llevó a efecto en una atmósfera de cordialidad y amistad, conforme 
al alto nivel de las relaciones existentes entre ambos paises. 

Hecho en la Ciudad de México, a los veintidós dias del mes de Mayo de mil 
novecientos noventa y ocho. 

Por la D egación de los 
Estados Unidos Mexicanos 
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ARTICULO 20 

TERMINAC/ON 

3. 

1. Cualquiera de las Panes Contratantes podra. en cualquier momento. 

notificar por escroto a la otra Pane Contratante. a través de la vía diplomática. su 

decisión de dar por terminado este Convenio. el cual cesara sus efectos seis (6) meses 

después de la fecha de recibida la not1fícac1on por la otra Pane Contratante. a menos 

que la notificación sea retirada por acuerdo antes de que termine este periodo. 

2. La not1ficac1ón de term1nac1on debera ser comunicada simultáneamente 

a la Organización de Aviación C1v1I Internacional {OACI) Eri ausencia de acuse de 

recibo por la otra Parte Contratante. se considerara haber recibido la notificac1on 

catorce (14) dlas después del recibo de not1ficac1on por la OACI 

ARTICULO 21 

ENTRADA EN VIGOR 

1. Cada una de las Panes Contratantes notificara a la Otra el 

cumpllmiento de los procedimientos const1tuc1onales requeridos para la entrada en 

vigor del presente Convenio, la que se hara efectiva el dia ae la recepción de la última 

notificación. 

2. El presente Convenio tendra una v1genc1a de tres (3) al\os y podrá ser 

renovado automáticamente por periodos iguales. a menos que cualquiera de las Partes 

Contratantes, decida darlo por terminado en los términos del Articulo 20 del presente 

Convenio. 
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ANEXO F 

CUADRO DE RUTAS CONVENIO MEXICO/ COSTA RICA 

SECCION I 

La empresa ~ér~~ des~gr1a~~ p~r el Gobi~r''º de lo~ EFt~doF 
Unidos Mexicanos, goz~r6 de derechos de explotación de servicie~ 
aéreos regulares en las siguientes rutas: 

NOTAS: 

l. 

2. 

3. 

4. 

a) Ciudad de tléxico, México - Puntos en Centro Améri~a -
San José, Costa Rica y m4s all4 a Ciudad de Panam6, 
Panam6 Bogot4, Colombia - caracas, Venezuela 
Quito, Ecu~dcr - Li~~, Pe~~-

b) cancon o ttérida o Cozumel, Héxico - Puntos en Centro 
América San José, costa Rica y m4e all4 a Ciudad de 
Panam6, Panam6 Bogot4, Colombia caracas, 
Venezuela - Quito, Ecuador - Lima, FerO. 

La empresa aérea designada por el Gobierno de los Estados 
Unidos Mexicanos, tendr4 derechos de quinta libertad en 
los puntos intermedios de Centro América. 

La empresa aérea designada por el Gobierno de los Estados 
Unidos Mexicanos, podr4 omitir los puntos intermedios en 
las rutas indicadas. 

La empresa aérea designada por el Gobierno de los Estados 
Unidos Mexicanos, tendr4 derechos de quinta libertad m6s 
all4 a Ciudad de Panam4, Panam6 - Bogot4, Colombia 
Caracas, Venezuela - Quito, Ecuador - Lima, Pero. 

La frecuencia de los servicios en las rutas 
ser4 determinnda por acuerdo entre las 
AeronaOticas do ambas Partes Contratantes. 
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2. 

SECCJ:OH J:J: 

La empresa aérea designada por el 
Repóblica de Costa Rica, gozarA de derechos de 
servicios aéreos en las siguientes rutas: 

Gobierno de 
explotaci6n 

la 
de 

a) San José, Costa Rica - Puntos en centro América - Ciudad 
de México, México y mAs allA a Los Angeles, california, 
Estados Unidos de América. 

b) San José, Costa Rica - Puntos en Centro América - can~On, 
México y mAs allA a New orleans y/o New York, Estados 
uniaos de nmerica. 

c) San José, Costa Rica - Puntos 
Huatulco, Acapulco, México - Los 
Estados Unidos de América. 

en Centro 
Angeles, 

América 
California, 

NOTAS: 

1. 

2. 

J. 

La empresa aérea designada por el Gobierno de Ja 
RepOblica de Costa Rica, tcndrA derechos de quinta 
libertad en lon puntos intermedios en centro América. 

La empresa 
RepOblica 
interr.1iedicr. 

~~rea designada por 
dq Costa Rica, podrA 
<".., 1 fl!" rutn~ indi~l"r-JA~. 

el Gobierno 
omitir los ""' 1" punt:c!": 

Ltt empresa ~-'!reP" designada ror r? t Gobierno <1~ 1 n 
RepOblica de Costa Rica, tendrA <l.,.rechos de '1" i nt:i 
libertad mAs allA a Los Angeles, California, en las ru~an 
a y c: y New Orleans y/o New York, en ln ruta b. 

La frecuencia de los servicios en lAs 
ser A determin~da por acuerdo entre 
Aeronaoticas dg ambas Partes. 
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CONVENIO MEXICO/ ESPA~A 

ANEXO G 

1.- Delegaciones representando a España y México se 
reunieron en Madrid durante los diis 2 y 3 de Marzo de 1992 con el fin 
de examinar aspectos relacionados con la aplicación del Convenio sobre 
transporte aéreo entre el Gobierno del Reino de España y el Gobierno 
de los Estados Unidos mexicanos de 21.11.78. 

2.- La composición de las dos Celegaciones se adjunta como 
Anexo 1 a la presente Acta. 

3.- Ambas delegaciones adoptaren 
articulo 6 bis sobre "seguridad aérea" a 
Convenio aéreo bi 1atera1 , que opa·rece como 
Acta. 

el texto de un nuevo 
ser introducido en el 

,\nexo l 1 º 'a presente 

4.- 1\simismo, ambas delegaci:rnes adoptaron la modificación 
de los Articulo l, CJ DJ y E), Articulo 2, Articulo 3, Articulo 10, 
Articulo 19 y Articulo 20 del citado Convenio aéreo bilateral. 

Los nuevos textos de dichos Artículos ,1parecen como 1\nexo 
III a la presente Acta Final. 

5.- También se acordó JOr las dos Delegaciones la 
sustitución del Anexo del mencionado ·convenio aéreo bilateral por un 
nuevo Anexo, cuyo texto aparece como Anexo 1 V a la presente Acta 
Final. 

6.- En relación con el Cuadro de Rutas contenido en el 
Anexo ambas delegaciones acordaron la definición de los siguientes 
puntos intermedios y puntos más al la, que podrán operarse con derechos 
de Quinta Libertad: 

Para España: Montreal, Miami y Guatemala 

Para México: Mi ami y Ro"1a o Pari s 

7.- En relación con la operación de los servicios 
convenidos ambas Partes acordaron: 
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SECRETARIA DE CDMUNICACIDr<ES 
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1) Barcelona no podrá ser servido por las Compañfas aéreas 
designadas mexicanas con más de cuatro frecuencias semanales 

2. - En relación con 1 a operac1on de 
convenidos con Derechos de Quinta Libertad: 

los servicios 

a) Miami no podrá ser utilizado como punto intermedio para 
las Compañías designadas mexicanas en sus servicios a Barcelona en 
tanto en cuanto no puedan ser ejercidos 1 os mismos derechos por 1 as 
Compañías designadas españolas en el tramo Miami Ciudad de México de 
los servicios especificados. 

b) En el tramo Mi ami Cancün. 1 as Compañi as designadas por 
parte española podran realizar hasta siete frecuencias semanales, con 
limitación de un máximo de 100 pasajeros de Quinta libertad por vuelo 
en cada sentido. 

Pasado el plazo de un año, contado a partir de la fecha de 
la presente Acta, se reunirán las' Autoridades aeronauticas de ambos 
Países, a efecto de examinar una eventual ampliación. 

8.- De acuerdo con lo dispuesto en el Artículo 15 del 
Convenio Aéreo Bilateral las enmiendas y adiciones al Convenio y al 
Anexo serán objeto de un Canje de Notas, a realizar por la vía 
diplomática, y se aplicarán provisionalmente a partir de la fecha de 
dicho Canje y entrarán en vigor una vez sean aprobadas de acuerdo con 
los respectivos procedimientos constitucionales, lo que será objeto de 
un Canje de Notas adicional. 

9.- Ambas delegaciones acordaron, entretanto se celebre el 
Canje de Notas referido anteriormente, recomendar a sus autoridades la 
concesión de 1 os permisos operativos y autorizaciones 
correspondientes, segün los términos acordados, para dar cumplimiento 
a las disposiciones adoptadas. 

1 O. - Queda derogado 1 o dispuesto en el Memorandum de 
Entendimiento firmado el 20 de octubre de 1987. 

11.- la delegación española recordó que ya en la reunión de 
consultas de 20 de octubre de lg97 se propuso la inclusión de un nuevo 
articulo en el Convenio aéreo bilateral, relativo al "personal técnico 
y comercia 1". la de 1 egaci ón españo 1 a volvió a presentar un proyecto de 
articulo sobre el particular, respondiendo la delegación de México que 
dicho texto debería ser objeto de estudio detenido y que su adopción 
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y 

TnANSPOnTES 

3. 

podria realizarse posteriormente por la via diplomática, cuyo texto 
aparece como Anexo V. a la presente Acta Final. 

12. - Ambas delegaciones acordaron considerar favorablemente 
las peticiones de autorización que se formulen respecto de vuelos no 
regulares entre Espafta y Hóxico, de conformidad con lo dispuesto con 
las Leyes y Reglamentos de cada una de las Partes Contratantes. 

Las reuniones se desarrollaron dentro de un clima de mütuo 
entendimiento y cordialidad. 

Firmado en Madrid, en dos ejemplares originales, el 3 de 
Marzo de l 9g2. 

Por la Delegación de Espafta Por la Delegación de México. 
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DELEGACION ESPAÑOLA 

- DON CARLOS BLASCO VILLA.- Director General de Relaciones 
Económicas Internacionales. Ministerio de Asuntos 
Exteriores. 

- DON IÑIGO DE PALACIO ESPAÑA. - Subdirector General de 
Cooperación Aérea, Marítima y Terrestre, de la Dirección 
General de Relaciones Económicas Internacionales. 
Ministerio de Asuntos Exteriores. 

- DON JESUS PEREZ BLANCO. - Subdirector General de 
Explotación del Transporte Aéreo. Dirección General de 
Aviación Civil. Ministerio de Obras Püblicas y 
Transportes. 

- DOÑA JULIETA LAYNEZ.- Jefe de Area de la Dirección 
General de Aviación Civil. Ministerio de Obras Püblicas y 
Transportes. 

- DOÑA MARIA VICTORIA GALLEGO.- Jefe de Servicio de la 
Dirección General de Aviación Civil. Ministerio de Obras 
Püblicas y Transportes. 

- DOÑA TERESA MOLINA.- Jefe de Servicio 
General de Relaciones Económicas 
Ministerio de Asuntos Exteriores. 

- DON JOSE LUIS GODOY.- Director 
Internacionales de la Compañia IBERIA. 

- DON MANUEL HALFTER.- Compañia IBERIA. 
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5. 

OELEGACION MEXICANA 

- DON ENRIQUE ZAPATA.- Director General de AeronaQtica 
Civil. Secretaria de Comunicaciones y Transportes. 

- DON FEDERICO CAtlOVAS. - Di rector de Transporte y Control 
AeronaQtico. Secretaria de Comunicaciones y Transportes. 

DON FRANC 1 seo 
México. 

DEL RIO. - Ministro 
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SECRETARIA DE COMUNICACIONES 
y 

TRANSPOl1TES 

f\RTrCULO 6 BIS 

(a) De acuerdo con sus derechos y obligaciones según las leyes 
internacionales, las Partes Contratantes reafirman que sus 
obligaciones mutuas de proteger la seguridad de la aviación civil en 
contra de actos de interferencia i licita forma parte integral de este 
Convenio. Las Partes Contratantes octuaran, en especial, de 
conformidad con lo dispuesto en la Convención sobre Ofensas y Otros 
Actos Cometidos a Bordo de las Aeronaves, firmada en Tokio el 14 de 
Septiembre de 1.963, en la Convención para la Supresión de Apropiación 
Indebida de las Aeronaves, firmada en La Haya el 16 de Diciembre de 
1.970 y en la Convención para la Supresión de Actos Ilicitos en contra 
de la Seguridad de la Aviación Civ,il, firmada en Montreal el 23 de 
Septiembre de 1.971. 

(b) Las Partes Contratantes prestarán toda la ayuda mutua necesaria, 
cuando ésta fuera solicitada, con el fin de evitar actos de 
apropiación indebida. de aeronaves civiles y otros actos ilicitos en 
contra de la seguridad de dichas aeronaves, sus pasajeros y 
tripulación, aeropuertos e instalaciones de navegación aérea, y 
cualquier otra amenaza a la seguridad de la aviación civil. 

(c) En sus relaciones mutuas, las Partes deberán actuar de conformidad 
con las normas de seguridad aérea establecidas por la Organización de 
Aviación Civil Internacional y asignadas como Anejos a la Convención 
de Aviación Civil Internacional hasta el punto en que dichas normas de 
seguridad sean aplicables a las Partes; Estas exigirán que los 
operadores de aeronaves matriculadas en su país, o los operadores de 
aeronaves que tengan su sede principal de actividad o residencia 
permanente en su territorio y los operadores de aeropuertos en su 
territorio actúen de conformidad con dichas normas de seguridad aérea. 

(d) Cada Parte Contratante acuerda que a dichos operadores de 
aeronaves se les exija el cumplimiento de las normas de seguridad 
aérea a las que hace referencia el párrafo (c) más arriba mencionado, 
requeridas por la otra Parte Contratante para la entrada y la salida 
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del territorio de esa otra Parte Contratante, o durante su estancia en 
el mismo. Cada Parte Contratante deberá garantizar la aplicación 
eficaz de las medidas adecuadas dentro de su territorio para proteger 
la aeronave e inspeccionar a los pasajeros, tripulación, equipaje de 
mano, equipaje, carga y suministros de la aeronave antes y durante el 
embarque y desembarque. Cada Parte Contratante dará también respuesta 
favorable a cualquier solicitud de la otra Parte Contratante para que 
se tomen medidas especia les de seguridad f1·ente a una amenaza en 
particular. 

(e) Cuando se origine un incidente o haya una amenaza de incidente en 
relación con la apropiación Indebida de aeronaves civiles u otros 
actos i1 icltos en contra de la seguridad de dichas aeronaves, sus 
pasajeros y tripulación, así como en contra de aeropuertos u otras 
insta 1 aci enes de 1 a navegac Ión aérea, 1 as Partes Contratantes se 
prestarán ayuda mutua, facilitando comunicaciones y otras medidas 
adecuadas con e 1 fin de dar término de una forma ráp 1 da y segura a 
dicho incidente o amenaza. 
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SECRETARIA DE COMUNICACIONES 
y 

TRANSPORTES 

A R T I C U L O 

Para la interpretación y a los efectos del presente 
Convenio y su anexo, los términos abajo expuestos tienen la siguiente 
significación: 

Al El término "Convención" significa el Convenio sobre 
Aviación Civil internacional firmado en Chicago el 7 de diciembre de 
1944, e incluye cualquier anexo y modificación adoptados de 
conformidad con los artículos 90 y 94 del mismo, que hayan sido 
aprobados por ambas Partes Contratantes. 

B) El término "Conveni6." significa el presente Convenio y 
su anexo. 

C) El término " Autoridades aeronaúticas" significa, en el 
caso del Reino de España el Ministerio de Obras Públicas y Transportes 
(Dirección General de Aviación Civil) y por lo que se refiere a los 
Estados Unidos· mexicanos, la Secretaria de Comunicaciones y 
Transportes. o, en ambos casos. 1 a persona o entidad autorizada para 
desempeñar las funciones que en la actualidad ejercen dichas 
Autoridad es. 

Dl El término "Empresa Aérea designada" se refiere a una 
empresa de transporte aéreo que cada una de las Partes Contratantes 
designe para explotar los servicios convenidos en las rutas 
especifica das en el Anexo al presente Convenio. de acuerdo con lo 
establecido en el articulo 3 del mismo. 

El El término "Servicio Aéreo" significa todo servicio 
aéreo regular realizado por aeronaves de transporte público de 
pasajeros; mixto de pasajeros y carga o pasajeros y carga y/o correo; 
y carga y/o correo puro. 

F) El término "servicio aéreo internacional" significa el 
servicio aéreo que pasa por el espacio aéreo situado sobre el 
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territorio de mis de un Estado. 

G) El término ""escala para fines no comerciales" significa 
el aterrizaje para fines ajenos al embarque o desembarque de pasajeros 
carga y correo. 

HI El tér·mino ""tarifa" 
transporte de pasajeros, equipajes 
cuales se apl lea dicha cantidad, 
correspondientes a agencias o a 
excluyéndose la remuneración y 
transporte de correo. 

significa el precio pagado por el 
y carga y las condiciones bajo las 
i ne 1 uyendo cantidad es y comisiones 
otros servicios complementarios, 
otras condiciones relativas al 

11 El término ''capacidad de una aeronave" significa la 
carga comercial de una aeronave expresada en función del número de 
asientos para pasajeros y del peso para carga y correo. 

J) El término "capacidad ofrec.ida"' significa el total de 
las capacidades de las aeronaves utilizadas en la explotación de cada 
uno de los servicios aéreos acordados, multiplicado por la frecuencia. 

K) El término "frecuencia" significa el número de vuelos 
redondos que una empresa aérea efectúa en una ruta especificada en un 
peri oda dado. 

L) El término "servicios convenidos" significa los 
servicios aéreos internacionales que, con arreglo a las estipulaciones 
del presente Convenio, pueden establecerse en las rutas especificadas. 

MI El término "rutas especificadas" significa las rutas 
establecidas en el anexo al presente Convenio. 

NI El término "territorio", con relación a un Estado, 
significa las lreas terrestres y las aguas territoriales adyacentes a 
ellas que se encuentren bajo la soberanía, dominio, protección o 

~--- "'"'''º do d1,ho E•••do. ~ 
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A R T I C U L O 2 

1. Cada Parte Contratante concede a la otra 
Contratante los derechos especi!icados en el presente Convenio 
fin de establecer servicios aereos internacionales regulares 
rustas especificadas en el Anexo al presente Convenio. 

10. 

Parte 
con el 
en la 

2.- Salvo lo estipulado en el presente Convenio, las 
empresas aéreas designadas por cada Parte Contratante gozarán durante 
la explotación de los servicios aéreos convenidos en las rutas 
especificadas, de los siguientes derechos: 

a) Sobrevolar el territorio de la otra Parte Contratante 
sin aterrizar en el mismo. 

b) Hacer escalas para filÍes no comerciales en el territorio 
de la otra Parte Contratante. 

c) Hacer escalas en los puntos de la otra Parte Contratante 
que se especifiquen en el Cuadro de Rutas del Anexo al presente 
Convenio, con el propósito de embarcar y desembarcar pasajeros, carga 
y correo, conjunta o separadamente, en el tráfico aéreo internacional 
procedente o con destino a la otra Parte Contratante. 

El intercambio de los derechos de quinta libertad en los 
servicios convenidos estará sujeto a un previo acuerdo de las 
Autoridades aeronaúticas de las Partes Contratantes. 

Lo anterior será también válido para las operaciones de 
carga pura. 

d) Ninguna estipulación del presente Convenio podrA ser 
interpretada en el sentido de que se confieren a las empresas a6reas 
designadas por una Parte Contratante derechos de cabotaje dentro del 
territorio de la otra Parte Contratante. 
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A R T 1 C U L O 3 

1. - Cada Parte Contratante tendrá derecho a designar por 
escrito a la otra Parte Contratante una o más empresas de transporte 
aéreo para que exploten los servicios convenidos en las rutas 
especificadas. 

En 
un estricto 
Contratantes. 

la designación de nuevas empresas aéreas 
equilibrio y equidad, conveniente para 

se conservará 
ambas Partes 

2.- Al recibir dicha designación la otra Parte Contratante 
deberá, con arreglo a las disposiciones del párrafo 3 del presente 
Articulo, conceder sin demora a las empresas de transporte aéreo 
designadas las correspondientes autorizaciones de explotación. ,,. 

3.- Las Autoridades aeronaüticas de una de las Partes 
Contrantes podrán exigir que las empresas de transporte aéreo 
designadas de la otra Parte Contratante demuestren que están en 
condiciones de cumplir con las obligaciones prescritas en las leyes y 
reglamentos normal y razonablemente aplicados por dichas Autoridades a 
la explotación de los servicios aéreos internacionales, de conformidad 
con las disposición de la Convención. 

4. - Cuando una empresa de transporte aéreo haya sido de 
este modo designada y autorizada podrá comenzar, en cualquier momento, 
a explotar los servicios convenidos, siempre que esté en vigor en 
dichos servicios una tarifa establecida de conformidad con las 
disposiciones del presente Convenio. 
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A R T I C U L O 10 

1.- En la explotación de los servicios convenidos por las 
empresas aéreas designadas de cualquiera de las Partes Contratantes se 
tomarán en consideración los interéses de las empresas aéreas 
designadas de la otra Parte Contratante, a fin de no afectar los 
servicios que estas últimas presten. 

empresas 
objetivo 
adecuada 

2.- Queda entendido que los servicios que presten las 
aér.eas designadas conforme al presente Convenio tendran el 
primario de proporcionar transporte aéreo con capacidad 

a las necesidades del tráfico entre los dos países. 

3.- Ambas Partes Contratantes reconocen que los tráficos de 
quinta libertad son complementar;ios o subsidiarios del tráfico 
principal de tercera y cuarta libertades, cuyo desarrollo se 
constituye en el objeto primordial del presente Convenio. 

4.- Las Partes Contratantes reconocen que la frecuencia de 
los servicios de las empresas aéreas designadas, la capacidad ofrecida 
por dichos servicios, así como el t1po de aeronave a utilizar, podrán 
establecerse libremente por dichas empresas previa not1ficac1ón a las 
Autoridades aeronaúticas de la otra Parte. 

No obstante, la utilización de aeronaves supersónicas será 
objeto de acuerdo pre vi o entre 1 as respectivas Autoridades 
aeronaút1cas. 
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13. 

A R T I C U L O 19 

Cualquiera de las Partes Contratantes podrá, en cualquier 
momento, notificar a la otra Parte Contratante su decisión de 
denunciar el presente Convenio. Esta notificación se comunicará 
simultaneamente a la Organización de Aviación Civil Internacional. Si 
se hace tal notificación, el Convenio terminará doce (12) meses 
después de la fecha en que reciba la notificación la otra Parte 
Contratante, a menos que dicha notificación se retire por acuerdo 
mútuo antes de la expiracion de dicho plazo. Si la otra Parte 
Contratante no acusase recibo de dicha notificación ésta se 
consideraría recibida catorce (14) días después de que la Organización 
de Aviación Civi 1 Internacional haya recibido la notificación. 

,. 
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A R T t C U L O 20 

El presente Convenio se celebra por tiempo ilimitado y se 
aplicará provisionalmente a partir de la fecha de su firma entrando en 
vigor definitivamente en 1 a fecha en que por Canje. de Notas 
Diplomáticas las Partes Contratantes se notifiquen el cumplimiento de 
sus respectivas formalidades constitucionales. 
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A N E X O 

A • CUADRO DE RUTAS 

Sección 1 

La o las empresas aéreas designadas por el Gobierno del 
Reino de España tendrán derecho a operar servicios aéreos, en ambas 
direcciones, en la siguiente ruta: 

Puntos en territorio español - un punto en Canadá un 
punto en los Estados unidos de América - Ciudad de México y Cancún y 
puntos más allá. 

Sección 11 

La o las empresas aéreas designadas por el Gobierno de los 
Estados Unidos Mexicanos tendrán derecho a operar servicios aéreos, en 
ambas direcciónes, en la siguiente ruta: 

Puntos en territorio mexicano - un punto en los Estados 
Unidos de América un punto intermedio en Canadá - Madrid - y Barcelona 
y puntos más allá 

Sección III 

La o las empresas designadas por el Gobierno del Reino de 
España tendrán derecho a operar servicios aéreos para el transporte de 
carga pura en la siguiente ruta: 

Puntos en territorio e spaño 1 - puntos intermedios - un 
punto en el territorio de los Estados Unidos mexicanos.- puntos mis 
all .i. 
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y Sección IV 
TMNSPO~TES 

La o las empresas designadas por el Gobierno de los Estados 
Unidos mexicanos tendrán derecho a operar servicios aéreos para el 
transporte de carga pura en la siguiente ruta: 

Puntos en territorio mexicano - puntos intermedios un 
punto en España - puntos más allá. 

Sección 
Cancün. 

B. FORMA OE OPERAC!DN 

1.- En la operación de la ruta española que aparece en la 
no podrán operarse en un mismo vuelo Ciudad de México y 

2.- En la operación de la ruta mexicana que aparece en la 
Sección 11 no podrán operarse en un .. mismo vuelo Madrid y Barcelona. 

J. - La determinación de 1 os puntos 1 ntermedi os y m.ls a 11 á 
que se establecen en el Cuadro de Rutas del apartado A anterior será 
objeto de acuerdo entre las Autoridades aeronaútlcas de ambas Partes 
Contratantes. 

4.- Las empresas aéreas designadas podrán omitir cualquiera 
de los puntos que figuran en las rutas especificadas o alterar el 
orden de operación de los mismos en cualquiera de sus vuelos, en una o 
en ambas direcciones, a condición de que los vuelos se originen en un 
punto del territorio de la empresa designada. 

5.- El presente Convenio concede a las empresas aéreas 
designadas derechos de tráfico de tercera y cuarta 11bertades. El 
intercambio de los derechos de quinta libertad en los servicios 
convenidos estará sujeto a un previo acuerdo de las Autoridades 
aeronaüticas de las Partes Contratantes. 

6.- El itinerario de los servicios, los horarios, 
frecuencias y tipo de aeronave a utilizar en la operación de los 
servicios serán sometidos para su aprobación a las Autoridades 
aeronaúticas de ambas Partes Contratantes al menos con treinta dfas de 
anticipación a la fecha propuesta para la iniciación de los mismos 
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SECRETARIA OE COMUNICACIONES 
y 

TRANSPORTES 

17. 

7.- En la operac1on de los servicios convenidos las 
empresas aéreas designadas de cada una de las Partes Contratantes 
tendrán derecho a realizar en los puntos intermedios de las. rutas 
especificadas, cambios de la aeronave utilizada por otra u otras 
aeronaves, siempre que la capacidad total de las aeronaves que operen 
más allá del punto en que se 11 eve a cabo 1 a ruptura de carga esté 
relacionada con la de la ueronave inicial y se programe en conexión 
di recta con 1 a misma, con e 1 fin de asegurar una verdadera y genu1 na 
continuación de los servicios. 

i. 
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SECRETARIA DE COMUNICACIONES 
y 

TR.At'..ISPORTES 

ARTICULO 

PERSONAL TECNICO Y COMERCIAL 

1. A las empresas aéreas designadas de cada Parte Contratante 
se les permitirá, en base de reciprocidad, mantener en el territorio 
de 1 a otra Parte Contratante a sus representantes y al personal 
comercial, técnico y de operaciones que sea necesario en relación con 
la operación de los servicios convenidos. 

2. Estos requerimientos de personal podr.i.n, a opción de las 
empresas aéreas designadas de cada Parte Contratante, ser 
cumplimentados bien por su propio personal o mediante los servicios de 
cualquier otra organización, compañia o empresa aérea que preste sus 
servicios en el territorio de la otra Parte Contratante y que esté 
autorizada para prestar dichos servicios en el territorio de dicha 
Parte Contratante. 

3. Los r.epresentantes y el resto del personal deberán estar 
sujetos a las Leyes y Reglamentos en vigor de la otra Parte 
Contratante y, de conformidad con di chas Leyes y Reglamentos, cada 
Parte Contratante deberá conceder, en base de reciprocidad y con un 
minimo de demora, las correspondientes autorizaciones de empleo, 
visado de visitantes u otros documentos similares a los representantes 
y al personal a que hace mención el párraTo 1) de este Articulo. 

4. Cuando circunstancias especiales requieran la entrada o 
permanencia de personal de servicio con carácter temporal y urgente, 
1 as autorizaciones, visados y documentos requeridos, en su caso, por 
las Leyes y Reglamentos de cada Parte Contratante, ser!n expedidos con 
prontitud para no retrasar la entrada al pais en cuestión de dicho 
personal. 

5. Las empresas aéreas designadas de cada Parte Contratante 
podrán suministrarse sus propios servicios de handling en tierra 
dentro del territorio de la otra Parte Contratante. 
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ANEXQ H . 

CONVEN!O MEX ICO/f:·ST1'100S UN!OOS 1960, ESPAÑOL/! NGLES 

CONVENIO SOBRE TRA.NSPORTES AE· 
REOS ENTRE EL GOBIERNO DE LOS 
ESTA.DOS U"'IDOS MEXICANOS Y EL 
GOBIERNO DEL.OS ESTADOS UNlDCS 

DE A.M.t:RlCA.. 

El. Gobierno de lo• E•t&do• Uni-

do• Maclcano•. y ~1 Gobi•ruo de lo• E.ata.­

do• Unido• de A.inéric.a. 

Conaidera.a.do la contiSÜida.d de 

rae re•pect:ivo• territorio• y laa a.aUato-

aaa relacioa.e• entre ello•: 

D••ca.ndo eattecb.&.r m.áa aú.D loa 

VÚlcu.loe cultu.r&le• y econÓm.icoa et"• \1-

nea a m.&.s puabloa y el cute.ndhniento y 

bu.an.a volunt&d c¡ua ex:iatc.n cutre ello• 

Reconociendo l.a craclens. il:::n-

cioa.a..l•• entra loe ª"ª palee• y na el he-

rrollo cont:imao Para alcan.z.a.r el blene•-

car cOIZlWo con ba••• de lp&ld&d y reci-

procid&d; y 

D•••Uldo concluir 1111. Conv.aio 

c¡u• t&cilita la ccneec>&eáf>a. de loa obJ•tt-

va• m.e.a.cionada•; 
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Am TltANSPOJll T AJ:.ll EEMEN'T 
BETWEDf THE GOVERNMENT or 
THE C"HITED MEXJCA.N STATES ANO 
THE COVDNMENT OF nn: UNITED 

STA.TES OF A..MEl\lCA.. 

Max:lc- Sta.tea a.ad da.e Covarmn.•JU o( 

da• Oi::d.Sad Stal8• of A=erica. 

C-eiderin¡ th• conti¡uity o( 

th.eir r&.apectiva territoriea a.a.d tb~ 

Deciri.D.a tD atr.-natheza avan mara . 

1 
the cultlu:al U>d eco--=nic bond• wt.ich 

1iDk theh peopl • • aod th• W>Ai• r •t&.Ddlul 

bat"Weett di• nro e ouniri • 1 a.nd wt d:d.a 

tbe Hemispb.ere &Ad deairi.n~ to •a.ur: 

commoa welfar• on ba••• of eq,uallt')" 

1 

1 

ID-t wWcJa wil1 facillcata U.e &tl:&ima.aU 
' 



2. 

H&n dealae&do por taD&o re- Have accordiD1ly appoiDted dWJ' 

prcacnta.Dte• debid&n1CD.te aaLDri&ado• 

p.¡rpo••· who b.ave a•r•ed ... 

en lo •i¡uie.nte: couo ..... : 

ARTICULOl ARTICLE l 

Para lo• propÓ.:i.ta• del pre- For the p!U"PO••• o( the preaall 

' 1 
1 
1 

\ 
i 
1 
1 

1 

A- - La p&la.bra. "GoD.venio .. ris- A.. - The word ••A&rcen:ient'' 
1 

&ba.U t 

r.ificar.S.. al Convenio y el C...dro de Ruta• 
1 

adjunto &l m.ioJ:DO. SchecN.le &nneJt<ed therelD. 

B. - El tt.nniAo uuaiorid.&d.a• &e- B. - T'be term. "aeroJ?L&udcü 

roa.Áuticaa" eipú.tlcará. - el caiao de lo• &11thoriti••" •hall m.e.a.n. 1.D the ca.a• o( 

Euadoo Uc.l.do• de Aznérica. la .1u..ta de th• Uc.ited Statc• of Aznerica. the CivU 

Aeronáutica. Civil o l.& per8DD.& o •a•nci& Aero11&1.1.tic• Boa.rd or a.ra.y p•r•oD or 

q~e fuere &UUJris&d& para deaem.pen.&.z aaency au,thariz.ed to perfon:D tbe 

laa funcio:aca que ejerce - la acna&lidad functio'D.8 exerC:taed at th• ¡areaeat tS.me 

ia .1w>&a de AeronÁ\ll:ica Ci..tl; y, ... al ca-. by tbe Civil Aeronau.&ico Board; a.nd. 

ao de loa Eata.do• Unido• w.:.:icaDDa, l& 1Jl th• caaa o( th• U>;;;-t•d Maxic.&A St&t••• 

Secretaria da Coaumicad-• y Tr--- tha M1Di•~ o( Co......,;..mc&tio.,,. .... 

porte• o l& perao- o entidad. qua fu•r• Tranaport or any pera- or eallt)' 

a.ut.oris.ada para daaempmlar l&• flaa- &&&U.Ori&ecl to parlo.-- tJae fu:locd.o-

ciODea que - l& acmalidM •J•:rc• l& -•rd•acl u pr••-t by lile .Nbli•t:l'T Ot 

Secreta.na de Comunic~• y Traaa- Commumcaá.D.,,. .- Truuport. 

port••· 

211 • 



ripi!Qcar'- tod& cmprcraa de t:ran.opor-

t• a~reo qu• ofrez.ca o explote u.a. ••r -

vicio aér.:O internacioa.al.. 

de•lcnad&" •ipificará. un.a l!.nea aároa 

que la• autori~d•• aeronáutic&a de U• 

na. de la• partea cODtrat.&.D.te• hubiere 

notificad.o a l&a autDridadea aeroa.Í.ut:l-

caa de la otra p.a.rte cont.rat.a.nt• que •• 

La. l!.a.ea aérea que c.xplota.rá. una. ruc;a 

o ruta• de l&• s•peci.ficad&a &D. al Cu.a-

d.ro de Ruta.e adjunto &l Convenio. Tal 

nat:UlcaciÓn deberá. coi:nunica.r•• por 

cacrito a travéa de loa conducto• di -

plom.á.tic.o •. 

cou relación a u.n Eatada. ai.,mfic&rá 

La extan•iÓn ter re •tr• y la• asua• t• .. 

rritori&lea adyacente• & eU&. bajo la 

aobcran!a. dcn::ninio. proteccióu. Juri.a-

cilcci~n o Qdeicomba de cilcbo E9t&do. 

F. - E1 tén::ntDo "••rvido a9-

r•sul&r re&lizado par aaraaavea de• -

tin&d&a al traneporce pÚ!>Uco de paa& -

Jeroa. ca.rsa o correo. 

212 

me&ll .., a.ir tr&A8pori m:iterpri•• 

oUeriz>& or operat:l.n¡ an U.teruat:l.o-.l 

air aerrice. 

D.• The term ••d••l!JD&t•d &irli.De" 

aha.11 m.ean. a.n &ir lin• w bJ. cb. tb• a ero -

aautical autb.oritiea of one coD1"rac11n& 

party baYW aod.fied th• aero1l&ut:lc&l 

&utho rid.e• of the other contr&ct:i.D.c 

party tD M the a.irllae whicb will operate 

a roa.te or rout•• •pecified in th• Rout.e 

Sc.hedul• &DDe.x.ed to the A&reem.e.nt.. 

5u.c.b natl.5c.atian znu•t h.ave been 

conu:n \Dl:icat ed in 'W ri ti ns' th.rou¡b. 

diplo=adc cb.&n.nele. 

E.. Th• term "territory"•. 1A 

rel&tiOD CD a St&t•, 1.b.a.ll r:>•LD the l&nd 1 
.1 

area• &Del t.rritori&l water• adjaccnt 

1 thereto amer the •overeipty.11Uzer..U.qr; 

1 protaction. juriacilction or tru•C•••hip 

o{ th& t Sta.ta. 

F. - Tll• t•rm ''&ir aervice•• •ball 

m.- aay adled.uled &ir••~• 

performeol lly &izocraft far the pubUc 

tr&.D.apart of ..-••ns•r•, cario ar 



• 

¡_ 

c. - El t~nnino ••Mrriclo aé-

reo inteM'l&clon&.111 •lsuificu:á UD aer -

vicio aéreo que pa•e por el .-pa.c.io 

.a.Sreo •itu&do •obre el tcrrilario d• 

rnÁ• de un Eatado. 

H. - El ténnino "em::a.l& pa.ra 

fine• no comercia.lea" (e•cala. técnica). 

•1piiücará un aterriz.aje pu:a (iDe• qu• 

no sea.a. loa de CD'lb&rcar o ... etnbar -

car paaajeroa, car¡a o corr.D .. 

Al\TICULOZ 

Cad.& un.a de la• parta• canee-

de a la. otra loa derecho• D111Ciaaa.rioa pa-

ra l.& preat.aciÓn de ••rvici.ais aéreo• por 

laa úneaa aérea• deei~d.am. como ei-

K"U•: derecha• da trá.naito, .. b.&car e•-

ca.la• tÍtcnicaa. y de entra.r y aallr en 

vuelo• c:om.erci&l•• relaci~a con el 

aa y correo en loa pUZ1.toa da 9\1 terri.t:D-

rio qua •• u:um.ciora&A en cada UDa de la.a 

ruta• ••pacifica.Al&• ... al pÁn'afo apro-

piado dal C\l&dzo da Rutaa ..,_to. El 

hacho de qua tal•• daracbo• - aaaa •­

Jercidoa i.amadiatamaal• - llDpadl.r'- que 

la.a l.Úa•a• aéraaa de la. ,........ a la caal 
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4. 

C. - Tbe term 0 1.ntern..-ttonaJ a1.r ~ 

aervice" ab.&.ll D\tan a.na.ir 1errice 1 

wbicll pa•••• 1.brouah lb• &ir •paca over 

H . ... Th• term .. atDp f'or DOD.• 

t:r&1!1c purpo ••a" ( t ad>ni.c&l •top) ah&ll 

z:nean a. ~I for a.ny purpo•• other 

lh&n takin& ou or d1ach&r¡in1 pa••-a•r 

c..a.rso or m.aJ.l. 

Al\TlCLEZ 

E:.&ch p&rty 1r&nt• lO lh• oth•r 

party ripte n•c•••&.Z"T f'or tl:le con.c!uc.t 

o( ai.r ••rV'lce• by tbe de•1C"D&1.ad alr-

1 
1 

linea. aa !ollowa: the ri¡hta o( tranait. ! 

o{ atope far D.OD.-traUic 'P'lrpo•••· &Dd 

of con:un•rcial entry &Ad d•Jlo&::rn&r• for 

l.Juarnal:ioa&l trafflc in paaa•n1•r•. 
,.,. 

cario ,....t rnaJJ. &t =:• J>Oint• LD U& 

l•rritory a.&D>•cl. º" aada a( lh• rouca& 

¡ 
o( lh• &1maxacl llouta Sc:lt.acl.ule. 'Ill• '9.ct · 

-"•ectaaa& i.tlal&~ of al.r aa....SC•• o .. 

~ Iba .UUae• º'De p&ftY' - ~ 

i 

1 
1 



•e haya.a. conc•dido t&l•• derecho• 1-u- -.cb. rl&b.tll are &r&Ated over tlle 

¡u.rea. poeteriormeate •ervicioe a:.reoe .......... •pec::Uled l.A the •&id l\oute 

en La.a ruta a e epeci!ic.ad.&a en dicho Cu.a• Sclaedule. 

cho de l\ut&a. 

Al\TICULO 3 AllnCL..E 3 

El ••rvicia a•reo de \UI.&. ruta Alr ._......e• on a specifled routa 

deten:c.inad..a podrá aer in&u¡urado ya. ••a ai.ay be in.a.a.pra.ted irnznecU.a.tely or a.z & 

1.zu:nedi&ta.rnente o en una (echa fu.tura. a 1.ater date al 12l• optio.11 of t.h• pazty to 

opción de la pa.rt.c a la cu.al •• conceden wbom. m. risbt• ar• sra.nt•d by &.D. a.ir· 

loa derecho•, por un.a. l.!nea aérea. o ú- U.ne or a.irl.t.e• of such pa.rty at a.ny 

nea• a9reaa. de dicha parte, deepa.Íta de d.J::ne alter tllat pa.rty ha• dcei¡u.ated •uch 

·que •••parte hubiere de•il"D.&d.o a dicha ai.rlin• or ~· for th&t route a.nd the 

lÍDc.a .aérea o Úne.a• a•reaa. para dar •er- other pa.rty ... aiveu th• appropnat• 

vicio en ea& ruta. y la otra parte hubiere operatina pcn:n.i..aaiou. Suc.h other pa.rry 

concedido el perrn.iao corrcapondiente p&• •b.&ll, subjecs to Art:icl• 4, be bound 

ra fa.nciona.r. Dicha. otra pa.rte e•~á o- to pve thia .. n:::z::úaa1on pro'V1.ded th.a.t 

bll¡ad.a.. con •ujeciÓn al arc!cu.lo 4. a o- U.a delli¡p>&t.ml &irli.Da or &irllne• rn&y 

;brsar el peratiao, c:m. la condición de be r•quired., qu&llíy before the compe-

qua podrá. •xl.¡i.r & la. 1.Ú:le& &Ítr•&. o tl.a.eaa t&At aeronaasic.a.l &uthoriti• • cf tb.a.t 

aérea.a deei¡ina.d.a.•, c¡ue llenen. loe requi- party. UD.dar di.e law• &Dd. re¡W.ation• 

•ito• de l.&• autorid&de• aeron..Íl.ut1caa m>rm&lly applied by tll••• autb.oritiea, 

coznpeten.t•• de dicha Parte. conforme a befare beizls perm.iu.ed tD an1•1• iA th• 

l.&• leye• y re¡l.&Zneato• ordinarian>eat• "lteratioaa -te.m¡>l&&ed U. thia A¡r••· 

aplicados por dicb.&• autoriddee, &Al•• -.a. 
de que •• lee pennita dedicar•• a pre•-

tar al uirriclo pravi•llO - •• ,. eo .. ,,.. -
1 
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l. 
i 

AB.TICULO' 

Cada. parte •• reeerva al dere -

cho de no conceder o de reTOCar a un.a 

linea aérea deaignada por la otra pa.rt• 

el p•rrni•o para pre•t.a.r el ••rvicio aé-

reo e •tlpul.t.do e11 al Art:Íc:ulo J de e•t• 

Convenio, en el caao de no e•ta.r e&t:ia-

{ator1¡uue.nte convencida de que un.a. pro-

porción lmporta.nte de la propiedad y 

control efectivo de dicha únea a.érea ••-

~ en J::D.&nDa de n&ciona.lee d.a la. otra 

parte, o en el caeo de que dic.b.a l.Í.noa 

a.érea no cumpliere con la• leyea y re ... 

ala.z::nento• rnenciona.do• e:n d A.rticulo 5 

del pre•eute Convenio. o en el caao de 

que la linea aérea o el Coblerno que la 

deaifP1& dej&re11 de lleuaz a. coDdicio -

ne• bajo laa cu.ale• •• obOrsazi lo• dar•-

cl>o•. de coa.fonnidad co11 ••te CODYellio. 

AB.TlCtJLO 5 

W1& parte rel.atlYO• a l& admlalÓa tm. 911. ,---· -- . ·-· . ·-- .. 
~torio, o a la •al.ida de :Oai., de laa 

aeronave• utilizada• en la na:we1aci6a alt-

ZJ.&Zl>i- y D&Y•sadE.11 de tal•• ae..- -

••• miem:raa •• ....::u-tr- deid:ro de ñ 

6. 

.IUlTICLE' 

to W\t.hhold or revoke the opera:tla.• 

penniuion provided íor i.u Articla 3 o( 

thi• A&reement froai a.za airl.in.e d•aia• 

DAted by tl>• otl>er party U. tl>e evcnt u.al 

it S.a not aatiafied th&t subat&l:lti.al OW"D•r-

ab.ip U>d eUectiva con.tzol o( llUc.h &1.r-

Une a.re ve•ted in nationa.la of th• otl:aer 

party or in ca•• o( failure by such a.ir-

U.na to coz:nply witl> tl>e l&we &nd r•sul&• 

tion1 r.•<erred to in Articla S o{ th1a 
-, 

1 

' o{ tha airllne or the Goven:unent d.aipa~-

i.u& ita. (ul.!ill tha condJ.tio,.. under wtdc:A 1 

tll• ri¡bta ar• 1ramed i..z> accord&J:..ca 

AJLTlCLJC s 

ot: 011• ~ ralati>ls tn U.. ada:U•lli­

tD ar drparwr• from._lu r.arrt•ri of 

aircraft .... asad .bs 1Jo.Ur11&tim:lal &t.r 

na'l'i1atlo-. ar tD it.e opmTa"'- aaA 

-'l'iplioa oC ~ liircrás """18 wltM& 

ita tar:rUory, aM1l 'be a..,.Uaol • CM 

1 
i 

1 

1 

1 

i 
1 

1 

. ! 
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~rritario. aaz1.. aplicado.• a la• aero-

d••l1a.ad&• por la otra pa.rt• y aerá.a 

cmnplido• por dicha.a aeronave• a la •11-
trad& o a la •&lid.a del territorio de la 

primara parta y mientra• ••~n deAt.ro 

d• 'ª· 

7. 

alrcrafl of - a.t.rlloe or a.t.rU..• · 

d.•1&..atecl..,. th• other par<y a...s eb&ll 

be cosnpU .. wlth by •"ch a.ircra(l "POº 

e.uterina or .. part:l.a& froftl., &mi wt:ai.le 

wlthl.D the .. rrimry or the fi.r•l pazty. 

B. - La.a l•y•• y realaz:n•a.to• de B. - T'b• lawe a.nd r•¡u.l.ation• of OD• 

un.a parte rel•ti•o• a La admiatbn •D eu. p&rcy rel.al:l::-c to th• ad.JniainoD to or 

territorio, o a la •a.lid.a de :.ate, de loa daparnar• from ita territory of paaae11·-

paaajeroa. la tripul&cibn o la ca..raa de la• ¡era, C":.rew. or cario of &ircr&ft. au.ch. 

aaron&Y••· tal•• como re¡laznenca• de en- aa r .. suJ.a.ti- rttl.atin¡ to eo.try, cle~­

t.rada, deapac.ho,, iami¡rac:iba, p.aaaportea, -&.nce,lm.:a:Upa.t:i.on, p&••porta, cuat.om.a, 

&du..&..D.aa y cu.a.rea.tea&, aerá.n cumplido• 

por dicho• paaajeroa, tripula.ciE.n. o caz¡a 

de la. otra parte, o en 9U nombre por a-

a•nt•• de lo• rniacno• ... la eat.rad& o .... 

"ilda del territorio de laprim•ra parte. o 

mi•ntr&• eeién deniro de -,1 .. 

AJITICtl'LO 6 

Lo• certU!ca4o• de ..a••1ablU­

dad. .!culo• de apt:ia.d, la• lice11M:ia• ~­

pedid&• o convalidad&• por •- parte, 'l'"• 

••tt.l.riereza tod&~a en riaor. eerá.a. acepe. 

doe .cOZDo vÁ11dD• por la ocra parta pa.ra 

1 lo• na •• da luoci~ - l.&a ,.,. ... ., ••r-
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&Ad q-r-e •ha.l.l be compU•d w\th 

by or on bmlal.f of •u.ch pa• ••a.¡ere. 

crew or ca.rso of the ot.ber pa.rty u.pon. 

eDtt&llCe iaa or deparNr• from. a.od 

wh.Ue wtthbi the terrltory o[ the firet 

.AaTtCL.E 6 

cerUC.ca.te• ef campee.ne y a.Ad llcan••• 

iee1&ad or -.red valid b)· oa• part)·. 

aDd •t:ill la llrrce, •h.all be reco1ma .. 

aa -Ud by .. odler pa.rq- for tll• 

poarpo•• of ... rado1 me :route• &U 



8. 

1-
I· 
1 

i 
1 

vicio• eetipWado• en e•t.a Coavenio. 

con la condición de que lo• rcc:¡uimito• 

que •• h&ya.n exi¡ldo pa.ra .._dlr o 

convalidar dicho• certificado• o Uc•o-

cia1 ••a.ni~•• o z:n.á• eleTadoa c¡ue 

l~• norma• rn.!.nirnaa qae pudieran ••e.a-
blecer de conformidad con La Conve1:1. -

aarvicae provided for i.r& tb.i• Aarec.meat 

wbich 8\ach carci.ficat•• or liccn••• were 

laaued or raaderad va.lid a.re •q\1&1 to or 

a.bov a tb e D1iA1.m \UD a ta.Dd.a.rdll wla.ic b m.a y 

be eat.a.bUahed pursu.a.nt ID tl:ae Conveutioa 

ou lnt• rn&t:ion&l CI vil A.ri.a r;;..., a.. J:a.cll. 

¡. 
1 
I· 
' c1Óa •obre Aviación Ciri.l 1.Dlarnacion.al. 
~ . 

party raaerve• th• riaht. however. tD 

I· 

1. 
1 ~ 

. ' ¡ 
i 
1 

i 
1 

Sin crnbar¡o, cada. p~te •• reaerva. al re fu•• to reco¡nize. !or the p-.¡rpo•• 

derecho de ne¡a.r•e a acepta.r. para fJ- of Oi¡lu above ita own tcrritory, 

nea de vuelo aobre au propio territorio, c•rtif.icate• of coz:npetency a.n.d Ucen••• 

loa Útu.loe da aptitud y Uccac.1.&a coQc•- ¡r&.Dt&.d to ita owu natloaa.la by an.other 

did.aa a su.• propio• n.&e.ioa.a.la• por oc-ro •tat.e. 

Eot&do. 

AR TlCtrL.0 T AATICI..E T 

Con al fin de i.mpedi.r práctica• ID order t.o prevant diacri.z:ni.D&iory 

di•cri=un&toria• y para a••cura.r la 1pa.1- practica• a.nd to ~aaure aq,G&ll.ty of 

to ob•arve t.ll• follo-U.a priAC.ip.l•e: 

priacipio•: 

a) Cada w.a ci• l.&• parte• podzá a) Each of th• pazt:I•• may impa•• 
imponer o pen:nl.t:lr qu• .. impo111- cari- or permi& to be ~po•ed Juat &114. r•IUI•&• 

Ca• Ju•ta• Y. raaoll&1>l•• por .i ,._ d• a•ro - abl• c.Jaars•• far U..· .... of ,..wi.c. ~-

pumrto• p{abu~o• y otra• fa&:illd&.d•• bajo 

eu autoridad. SlA -1>&.rsa, e.ad& 1IAa de 

pon• &Ali ot.ll•r f&c:1Utl•• 'IUl4er ita 

co11troL Ea.cll o.l U.. p&ni•• asr••• 
:i.o-..er, tbat tlLe•·~ clMLrs•• Mal1 -• · 
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no ••r'-n mayor•• que l.a• que eerl.aa 

pa1ada.• por el u•o de dicho• aeropuer ... 

cion&l•• dedicad.&a a ••rvicio • •iJ::ni.1& -

rea int•rnacion.a.laa. 

b) El CC!J:Dbuatible. acait•• lu-

brica.ntea. rn.ateri&l•• técnico• fun1iblea. 

pieza.a de repueato. equipo corriente y 

proviaione• introducid.a• ea el territorio 

da un& parte por la otra parte o por aua 

c.a.ciona..lca p&r& uao excluaivo de La.a &•-
ron.ave a de dicb.a p.arta.aat.ará.n exento a. 

a bá.ae da reciprocidad. de loa l.r:npue•toa 

de .•du.a.n.a.. derecho a de lnapecciÓn, y o­

troa i:npueatoa o ¡ravá.rnenea u.a.cien.a.lea. 

e) El coD'\b~acible, aceite• lu-

,¡Drica.ntea, otroa ruatcri&lea téc:c.icoa fun. 

¡-iblea, pie&&• de repueato, equipo co .. 

rrienta y proviaionea qua •• retuvieren a 

bordo de l&a aeronavea de la• linea.a aé-

rea.a de una parte autorizad.a.a a funcio -

a.a.r •n l.&a ruta.• y ••rvicioa eat:i.pu.ladoa 

en ••t• Convenio aerán eaon.erado•. a 

'b~• de reciprocidad, & •u lle1ad& al 

t•rritorio de la otra parte o a eu •&lid& 

de él. de lmpueataa de aduana. derecho• 

9. 

'be 'biaber th&.D wou..ld 'be p&id (or the 

"ªª of auch &irport• and faclUtle• by 

ita o.&t:iona.1 aircraft eD&&&•d in •irnil&r 

1.ntera.&t.iona.1 aervic• •· 

b) FU•l. l\lbric&ci.n& oil '• con•w:n-

•paz• pare•. 
1 
1 

resutar equ.ipi:nezn. a.ad. etore• intzodu.ced 

into the t•rritory of one party by th• 

other party or it• n&tion.a..l•. &nd i.ntended 

•olely Cor u•e by &ircra.ft o{ na.ch ¡>arty 

ab.&l.1 be ex•mpt en a baaia of reciprocity 

Croin cuatom dut:iee. in•p•ction fee• 

a.a.d other a.ation&l duti•• ar ch&r&••· 

e) F'\ael. lu.briC&UD¡¡: :al•. otb.er 

c:oaaurn.a.bl• te ch.ni cal au.pph• •. a par• 

p.art•. re¡ul.&r equip.rr.en:. a.a.d atore• 

reu.i.D.ed on board airc:ra.ft. o( the a.ir-

liD•• of one pa.rty au.c.b.orized ta operate 

th• rou.te• a.ad aerricea provided for 

in thi• A1r•ezn•nt ah&ll. upon arrlvin& 

la or leavtas th• territory of the otilar 

party, 'be exampt 011 a baah of recipra-

city from c11•tarn• dutlea. l.:upecl:loa 

1 

fee• &Ad o~r national dut:ie• ~r ch&r1•.,. 

! 
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.· 

de in•peccibn y otro• lm.puirato• o ara­

v&.rnene• a.acion.a.lea, &Ú.n cuando dicho• 

a.rCÍcu.lo• 1ean uaado• o colY'UD\.ido• por 

dich.&• aeronave• e.a. vuelo• deot.ro del 

referido territorio. 

10. 

even thou¡h •u.ch aupplie• 'b• u•ecl or 

conaurned 'by auch aircraft OD aJ.&hta 

in lh&t territ.ory. 

d) El coJn!:>uatible, aceite• ha- d) Fuel. lubricati..n1 oU•, other 

brica.ncea, otro• m.ateria.lea t.éca.ico• fa:n· conawna.ble tecb.nical auppllea, .-p&r• 

¡ible•. pie~a• de repueata. equipo co - parte, r•su.Laz ec¡uipzn.•D.L. &.Dd aiarea 

rriente y pro.ri.aione• pa.••to• a bordo de Qken oa. board &.ircraft af th• &irli.Daa 

la.a aaronavea de la• linea.a de un.a parte of one pa.~ in r.he terria:try of the et.her 

en el territorio da la otra y a•adoe .a and uaed in internat1on.a.1 ••r'Tice• aba.U· 

aerV'lcioa intern.acion.a.le•. cet.a..rá.D exen- be c.xem.pt oo a baaia oí reciprocity from. 

toa, &. b&•• de reciprocid.ad. de il::npuea- cuatonwdud.ea. e:xclae ta.x••· iD•pectioa 

toa cie ad\l.&.11&•• a.rbitrioa. derecho• de f••• &Dd other nad.onal dut:i.e• or cha.r¡ea .. 

ia.epecciÓn y otro• impueei.oa o 1rav'-m.e. 

ne• n.acioa.a.l••· 

ARTICULO 1 

Habrá oportm>id.ad eqa:it.at:i,.. • l· 

¡¡u&lc!.ad d• c:ircw.at&ACIA.• pa.r& que l&8 

1.Í.Dca• a:.re&a de cada. pan• pr••te:n ••zi­
vicio en cuilquiera de la• rusa• ••tipv.la­

da• en ••te CoaY'8Dio. 

ARTICULO 9 

Ea la explata.ci61& de la• ••rvirio• 

troza.cal••· deacrit.a• -. el ea. ... ...ao. por 

AltTICL.E 1 

Th•r• eball be a !&ir a.ad ec¡U&l 

oppartumty for .t2>• airlt.D•• o( a&da 

p&%ty ta aperac• on aay Z"O\&te UHÑ 

iD thi• A&r•..,..mst. 

AaTICLE t 

Ja th• operatiaa· by da• alrlla•• 

of eldle:r .,a~ oC U.. a'llllk •ar9ic•• 



.~ 

... 
1 

11. 

parte a, •• tam.ará.n en conride ración lntereat of .._ &irliD•• o( the oc.her 

loa i.ntere•ea da 1.aa linea• aérea• de la parry •b.a.111te t.akell i..a.to conaideration. 

otra p.Lrte, & fl.a. de no &fecta.r indebida.- ao &.8 Dol ID affect Wlduly th• eervtcee 

zn&n.ta lo• aarvicioa que e•t.a• Últ::La:::a.aa which die l&IZAr provide• on ..U or p&rt 

pr••ta.n ea. la tata.lid.ad o pa.rta da la• o( th.e • &m.9 l"'OQ.t.e • .. 

a:a.iaDl.&a rut.a.a. 

ARTICULO 10 ...._TlCLE 10 

Loa aarvicioa prn:atadoa a.l pÚ- Th8 m.z. ••rvi.c•• U\&do a.vaila.bla 

bllco par laa l!neaa a~reaa q"1• tun.ciona- to th• publlc lty the aJ.rline• operatiq 

ren do acuerdo con e ata Convem.o dab• - under bia ~eeme.nt a.haJJ. bea..r a clo•• 

.rá.a. ¡u.ard.a.r ••trecha relación. con l& u.a- rala.tionahip ID th• requ.iraneut.a of thc 

ca•id.a.d pÚblic& de t&.le• aerv'icioa. -pu.bllc for ...ch. eervic••· 

Queda. ent•ndido que loa aarvi.-

cioa que preste una. únea aérea deai¡¡n.a.-

da con(orme &.l preaente Convenio ret•n• 

~rán el objetivo priz::narto de proporcio • 

n.a.r tranaporta a9reo con capacidad ad•-

cu.ad& a la.a a.aceaidadaa del t-ráfico •D -

tre el p&Í• de "" na.c.ioa.&lid&d y lo• p&Í-

••• tan::a.in.alaa del t:'Z'á.fico. El derecho 

de cnbarcar o daaemb&rcar, an la pre•· 

tación da dicha• ••rvicioa, tráflco m-

ter=a.cioaal deatinado & tercero• p&Í••• 
a procad•Dtaa da ello• aD als{an pu.nm o 

0

¡nultDe de la• ruta• ••p•ciflc&d&• en &1 

220 

It l• wmlerwtood th&t eemc•• 

tbe1r pn:::n.arr object1ve lh.e {'lrovialan 

o{ cap&city .,.•qu&t• to thw tr&!ac 

dema.od• b-- th• country o{ wb.ich 

.uch &i.rline i• & nation&l &Dd th• 

tr&!flc. na risht to ernb&rk or dl•-

anbark Dll ~ ••l"'ric•• internad.anal 

trafilc dea1bmol for &Dd com.i.D.a fro1n 

Ualrd co....aiaa && a pol.D& or poinu Oll 

U.. romea .,.cilled ill tha Route Schedv.le. 1 

,. 



1 

1 
1 

1 

1 

,. 

! 
1 

1 
1 

!· 
1 

1 

1 

CU&dro de Ruta• •• ejerc•rá con.forme 

.a lo• principio• &eneralea de evoluclÓa 

mei.ódica, que a.rnb&• p&rt.e• &cept.a.A 1 y 

eata.rá. eujet.o a..l principio ac:n•ral de que 

la cap.a.cid.ad de tra.napo:rte aSreo debe 

KU&rd.&r proporcibni 

a) Con l.aa ncceaid&.cMa dal t:rk-

íico entre el pÚ• de ori¡en y loa pa.íaea 

adonde va deatin.a.do fi.na.lrc.m:de el tÍ'á.a.co; 

b) Con la• neceeid.a.de1 del ••r-

vicio de 1.&a linea.a .aérea• cllJ'ect.a•: y 

e) Con la• nec••ldadu del t.rá-

fico de l.& re¡iÓn por don.de ¡:aaa la linea 

c~Ón loa aervicioa loe.a.lea y repon.&lea .. 

coDOc•r que •l tráfico de q'IZiat& llb•na4 

ea complcm.a.t.a.rio de loa r91(\lerim.l .. -

toa del tráfico de la• ruta• m1.t:r• loe t.-

rritorioa de l&• partea y a la vea suba!-

dl&rio en r•l&ciE.n. a loa reqsariml...,..• 

del tráfico d• tercera y C1l&da liberta -

de• eAtr• el t•rritorio d• la otra ~ 

y .... PAi• d• l& ~--

&•n•r&l princl.¡>lee of orderly dev•lop-

z::na1t to ..-bJcb botla pa.ni•• au.bacrib• 

priz>c l ple th& l e a paci ty •l>ovld b• 

r•l&ted: 

th• country o( orip.n a.nd the countri•• 

of ull:l.J:n&t• d••lin&tion of tha lra.fdc: 

b) to the requirem•llL• o( th.roup 

pa•••• &.fter i-.all::in& accOG.Dt ot' loc:M 

&Ad reir;lonal ••rvic••· 

Bolh p&rti•• a.ar•• 111 recosa.is• 

th• rout•• 'benr•- th• wrrit.ori•• o( 

Ua• p&rti••· -4 u th• ...... ti=• 1• 

-b&idi&ry m relatloa m dla tr~tlc: 

nocpi.r.m-H o( aa -u.ircl .... fo1l.r* 

freodom b•tw•ea elle tarrilDry of &e 

ochar pa.rty ..- & e__., - llk• zoata. 
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C•• T•conocen. ·qu.. el deaarrollo d• ••rri.-
e.lo• loc:.alea y re¡ionalea •• UD d•r•cbo 

l•SÍt:izz:u> de su• r••pectivoa palaea. A -

1. cuerd.a.11 por lo t&Dto con.na.lt.a.r•• periÓd.1-

c.a.m.eat.e aobre la m.a.n.ara. Ul que la.a nor-

1:11&• de ••t• ArÚculo aaan cu.mplid&• por 

sw.a reapectlvaa l!nea• a.éreaa. con. al liD 

d• a.aesurar que su• i.ntera••• an loa ••r-

vicio• locala• y re¡ioa.&lea y t&rnbi~n en 

mu• aarvicio• conti.Da.nta.laa no sufra.n par-

juicio a. 

Toda. ruptura da c:a..r¡¡¡a Ju.•tific& • 

ble por razone• de econom.!.a da explot.a. -

c:iÓ11 ~erá. admitid.a en c~c¡uiar aacal& do 

L&a rut&• daai¡n.ad.a.a. No obatanta. DiD¡u-

n.a. rupmra de caria podrá e{ectu.a.r•• en 

loa territorio• de una u otra de la• pan••· 

cuando ello z:n.odi!iqua la.a caractar!sticaa 

da 1& .xplotaciÓD da = aarvicio de l&r¡o 

recorrido o ••• ia.com:patible can loa pri.A-

cipioa anw:iciad.oa en .J. pr•••nt• Convenio. 

Cuasu!o w:i.a da l&a partea co1>al. -

dera, daapuéa da \ID -p9r!ado d• obaarva-

ciÓ:a. no menor da navea.ta d!aa. c¡ue UD &ll-

manto de capacidad o da frec:u•DCia ofre -

13. 

Ja tbla CODDeCdOD both p&rtiea 

a.11d raponal aarvic•• i• & le¡iCJ:nate 

ri&b.i of -.el> o( thalr cou.ntrl••· Thay 

a.ar•• therefor• to coneult periodica.lly 

• I 
complled 'Witb by their reapectiT"e &ir-

linea. iD order to aasur• th&t thd.r 

re•p•ct:iT• i.D.tereat.a i.D. th• local a..a:d 
repon.al aarvicea a: .,.~ .. aa throu1h 

aarvic•• a.rea not. bu.na prejudiced. .. 

far :reaaon• of econoz::ny of oper&d.on. 

&hall be pen:nined at &AY atop on th.9 

apecifi.ed rout.ea. Nevertbeleaa. no 

territDry o( one or the other p&rT)· wh&D 

it m.odiflea the ch.a..rac:tartad.ca of th• 
·1 
,¡ 

Dll•r&t:ion of a throu1b airlln• ael"'Y'ice or ·'.\. 

it la incompatible with tha prl=iplea 

-=ciated in tbe pr••ant Aar•am•nt. 

,._ o .. of die parti•• alter a 

periad af abaarvadan af _,t laae tbaa 

:al.nety da.,. co1>aidera cbat tb• ial:r•aa• 

la c&pacis,' ar frequeDCy offerlld 1ty aa 
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cicio por un.a linea aér•a de la otra p&r-

te e• inju•tilicado o perji.ufk::t:al para lo• 

aervicioa de su reapectiva .... aérea. 

notificará. a la otra parte - obj edón a 

efecto de que •• inicien co-1ta• entre 

l.&a a.ut.orld.&dea aeron.Áuticaa competas.• 

te• y •e reauelva de co~acuerdo la 

objeción ezi un pl&s.o que DO podrá mu:•• 

der de novent.a. d!a.a contadtam a partir de 

la !echa. de tal noti!icacióa.. Pa.ra eate 

fin la• empreaaa opera.doca.a a\.IXD..lni• -

tra.ri.n t.od.& l.& ••tadlati.ca. m tráfico qua 

a ea neceaaria y requerid.a .. ella.a. 

ARTICULO U 

1, - Todaa la• ~que cobre 

\:..Da. l.!.nea aérea de una de 1- p.a.rt•• con-

tr&t.i:l.Zlte• a pwitoe en al terdtlario de la 

otra parte concraaLDt.e o d .... punto• en. 

el territorio de l.& miam.a - fijarán en 

nivele• ra.&anabl••· COD la ...U.da con.ai-

ta.l•• com.o coa1Da de fun.d~an.ta. u -

t:i.lid&d•• razouabla• y .....U.. que collraa 

r&cten•tl.ca• de cada ••r"ridilo. Tal•• ta• 

14. 

&irlin• of the o&!ler party la Újuatl.fled 

or prejudic~ to the ••rvic•• of lt• 

reapect '" &i.rU..e lt ab&ll Z>Ol:ify tlae othu 

pazty of lta objectl.cn> ID th• •Ad tha& 

appropriata aaron.ut:ical authorit!ew a.ad 

decialou on tha obJectioa ia aiad• by 

a:iutu.al a1ree.ma:11 within a period wblcll. 

=ay not be a:i.ore th&t nin•~ daye b•siza-

111..u& on the data of owch notl.Ucatl.oD. For 

thi• purpoae the oparatin& coa:i.p.udea I 
llhall ~pply all t.ra.Lf!.c atati•tica that m.a1 

be ne ce ••ary and required o·c thazn. 

AllTICLE 11 

l. - All ralea ID be ~1ed by &A 

&irlhl• of 011.• cout:ra.cd.D1 party to or 1 

fro111 pou.&a U. the territo.,Y of the other 1 
! 

¡mid ID al1 r&le....,t factare, 

&Ad the ru .. cM.ra9d by aay olMr 

ca.r:dara, a• well a.a tk• ~aciari•tlc• 

..U.Jec& tD &M appnnal o( tk• a.-­
• 

1 

1 

1 
1 
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15. 

rifa• e•mZm 1n1jetaa a J.a aprobad~ .. el• tical autborULm• o( tbe ~··· 

J.a• aut.oricl&eleo ele aeroa.Áutica ele J.a• paz- act lD accordiu>.c:e "'"th thsiz obllpdo ... 

ta•. Laá cu.ale• ~c:tu.a.zá.n de acuerdo con. u:Dder thia Apee.mene. wi\hl.11. th• llm.1t.9 

eu• obll¡¡acione• de con!ora:úclad co .. e•- o( .u..u le&al pawer•. 

ta Ccnlvani.o y dr.lrtrO de l&• 1.1.mila.d.cnoee 

de ,..... f.acultad•• lep.l••· 

z. e=.....Jqu.ier t&ril& que ee pro-

ra de la• pa.rt•• contrai:a.ntea por C'&Zl•• 

porte a. punto• en el territorio de l& otra 

parto con.trata.ns:• o d••d• pu.n.toa an el te­

rritorio de La mi•m.a, deberá ••r prc8Gl• 

t:ad& por dicha linea aér.a d. aa! •• le 

req\l.lri•••· ~la• &uCDrid.adea de aeroo.Áu­

tica de 1& otra p&rt• conttau..nta CU&Ddo =--· COD U"•i.m& (30) d!&a de a...ticip.a -

~áu a la. fecb.a pn.tpueata paz& S\I iza.ic::l&­

. ciÓa a m.enoa que 1.a parte contrata.Ate a 

. - ,... plaso menar. l.&• autoridad•• d• 

aaroD.Áut:lca de cada una de la.a parte• 

co..tratanc.• h.arm todo lo posible ~· 

•••suzar qua i...a tarifa.a qu• aa carp .. 

! tea y qa• ~ l1naa aér- reelDlool•• 

2. Asy rat4 propooed m be cb&.i'-

a•d by an airlb• o( either con.eractiq 

¡aztT (or carri&1• to or (roai th• tarritor,: 

1 
o( th• other cont:ract!.As party, •b.all, U .\ 

llO required. be Wed by INd> a.irl.J.ne 

with lb.e ae..-utic&l authoriti•• o( the 

othar contra.c:li.n.¡ par~ &t lea.a t. tl::d.rty 

(JO) d&y• bcfl>re the propo•"d d.&te of 

introd\M:d.On. a:nle1a ~· contracz:::i.n.¡ party 

with wbom da• ~ lo CD be <n&de 

pen:nic• fil1ac oii aban•r n.aa.ce . Tbe . 

- aaron.au.tic:.al aud:Lorid.•• of ea..c:.b. contract- ' 

1 
l..q pany •ball u.a th&ir b••t e((oru a> 

1 m.urw tha& ~ rat•• c'bar&ed &1>d collec-

1 ted comon= ., da• rat•• Ul•d with eitb.er 

re"bat•• aay :pordllll o( •u.c:J. ratee, by 

-y·--•· tllrectly or u.dlrectly, 

-=~•f.- • •1-111 or -. a•• o( 

1 

· porcl6a. als- de •-• tarifa•, tia ala- · -....U.tk: c.r.--.:y coa,,.,_nloa _!&t.~. 
1!..--..... ====-..... -=-===--=-===------------...===-..... == .......... ==-"""' ..... _... __ ~ ............... 224 
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16. 

¡un.a rn&Dera, directa o i.Ddlrll'Ct.a.rnellle. 

incluaivt el paso de com.ia.ioaee exc•al-

vaJ1 a a..aentea o el ueo de tipo• de cam.-

bio in:i.a¡"i..Darioa para la corn•r•iÓn. de 

moneda&. 

3. L.a.a do• partea coatr&t&DZ•• l. ll h r..,.,pd.&ed by boU. 

recohocen que dura..nte cu:a.lqaicr periodo 

por el cu.t.l cu.t.lqu..ler;a de i... parte• con- for whicb &itber cont:nLct:Ul& po.rty b.&11 

tra.t.a.nte• b.&ya aprobado lo• procedin::ü.cn.- approved th• trúfic coDlereu.ce proced:a..r~ 

to• de la Conferenc~ de Trá.aco da la. A- o{ the I.z:itern.ational Air Tranapon As•o-· 

•ociac.iÓn lntcrnacion.al de Tran.aporte Aé- c.!.a.tl.on. or ot.b.•r a.a•ociationa o( inter- · .; 

reo y ottaa &•ociacionc• de l.L:ieaa a.ére.&JI D&d.ona.l a.ir ca.rrierw , &DY rata a1r••-

celebrado por znedio de e ama procediz:nien- C:l.lr•• &Ad. involvin• &i.rli.nea of th&.t 

toa y que comprend.&A Úneaa aérea• de u- contrae.u.a po.rty wil1 t.e subject U> tb.11 

n.a. parte cont:rat:a.nte, e •taráa aujet.a.. a 

la aprobac.iáa. de ••• pa.rt• ccm.trat&Dt.. 

4. S1 \:ID& parte CODtTa.la.Dte, al •· lf a c=trac~1 partT, oa 

recibir la not:UicaciÓ1l a que •• r•fi•r• el receipt of th• not:Uication referred tD 

pá.rrafo Z uu.rior. DO ••tÁ aati•f•c.ha co11. 
1 

l& ~fa que ••propone, iDfonnar& de•• wtth U.e r&t• propo•ed. it u.ali. 100izlfoJ'9l · 

llo a 1& otra p&n• con&ra- cuaado me- the other coa&rac~ pany at 1.aat 

no• coi. quim:• (15) d!a• de aallcipadÓD a 

la fecha ... q11• dicba taz'if.a ..uada el• 

ou-a ma.n•ra .., visor, y laa ,.arte• coa­

tra-•• ~atar&.. de Uesar a,... arre.SO 

WtH& (15) day• ¡aD.o:r ta U.e d&te .d.&& 

... u raia .... c,.alcl n-~~· bec ..... 

e(facti••· &Ad.._ ..-actiaa par111.•• 
aU11 ----:r .. "r.aU ._.. • ....- -

I · 
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• 
respecto a la t&rif.& couvcni•a.ta. 

S. S1 UD& parte CODtr&ta.D.Sa. a,l 

~r UD& t.a.rif.a en vt1or que cobre 

por tra.n.aporte a Sl.I. territorio. o proc•-

dante de Írl . por wia lloea a:Sraa de la 

oc.ra. parte contratante. no e•t:á •at:í.af•­

cla& con dicha t.a~. lo notific.a.rá a l.& 

otra p.a.rte contratante y la• pa.rtee cou-

t:rat.&Dt•• trat.a.rÁD da lle¡ar a uu acuar-

do respecto a la 't&ri!& apropiada. 

6. En ca•o de Ueaar a un acuer-

do, de confon:nid.&d con ba d.i.-poaicionea 

del p"-rr&fo 4 ó 5, cada. parte conrrata.Dt• 

re'riew of - a.xi•tin.a rat• charaad for 

C&ZTi&&• • or from. iu ... rritory by -

dleaatilli!I. .. wtm that rato. it eh&ll ao 

notity the -.er conttact:in& party u.d • 

da.e e ontra.cti.v.s p&n1 e • • b.a.ll «mi• avo r 

tD ra&eh &p11eincnt oo tha appropriata 

-ia raached Jlll.Z'S'U&lll to th• proviaiona o( 

parac-raph 4 or ~. aach co1>tractin1 

hará todo lo poaibla pa...ra poner dicha t&- p&..ri:y wUl mrci•• ita boat aCCort• ca · 

ri!& en vi¡or. pa.t such rua in= effect. 

7. (a) Si comorme a laa circu.a•- 7. W If wuier tb• circ=•~•• 

t&nciA• •xpueat&a .,. al ;>&- aet Cortb in para1raph 4 

rrafo 4, Dl:ll •• p::aaibla Ua - m:a aaraement c&D ba 

¡ · 

la fecha en qua da otro =o- tm.t sucJl rata would othar-

do la. u.rifa debería enttar wiH hacom.a effect:ive. 

lalleia• ....... ta ... el ,.._ 
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18. 

a un acuerdo a.ni•• de la {ech& de r aached prior to th• ~ o< 

expiraciba de loe ae•-t& (60) d!a• aixty (60) d&ye !roen th• ~te o( 

contado• dewde la Cec.Aa de la no -

ti ne ad.bu: 

en tal ca•o la part• coattata.&• que h&~ th.n the contracCU.1 pazty rahl.q 

•uacib.do la. objeción & la ta.ri.La podrá th.e o'bjection to the r&te rna.y t&ke ra.ch 

adoptar la.• 1:CLedid&a que considere nec•- stepa a.a it m.ay conaider n•c•••~ tD 

aari&I pa..ra evitar la inici.&ciÓD o cond.- preve:nt t.he i.D&usuration or th• coatim.1.a-

~ciÓn del aervicio en cuead.Ón con la tion o( th• ••rvice in queatlon &l lhe 

t.a.ri(a que 1e objeta. o aie.m.pre que, sin ra.te complai.D.ed of provided. however. 

cu:nbarao, la parte cau.trata.me qu• su.acit& th&t th• contracCU.1 pa.rty raiain1 U.. 

l.& objeción no requiera que •• ccbre u.na. objec.li'on -.hall noc require the cha.r~ 

e.a.rifa z:n..&a &lt& que la t&.rif& DÚ.a:i.m.a que af a ra.t.a hi¡ber tha.D. che loweat rate 

car¡a.n au pro.pi.a linea aér&&. o úneaa aé- c:.ba..r¡ed by ita owu airli.ne or a!rlinea 

rea• por aervicioa amneja.nta• a.ntte loa for com.pa.rahle aervice bet"Wcma. th• 

mi amo a da• punto a.. &a.m.• pa.ir o! poin.t.a. 

B. Cu..ando en. cualquier caao. de a. W'bm::l i.D_a.ny ca•• w:a.d11r 

c:,pnformid&d coa lo• párrafo• 4 }. 5 de ••- para1rapb 4 &Ad • of thi• ArUch the 

te Azd.cula, l&8 autoridad•• d• aeroná.u • 

ti.ca de la.8 do• parte• cou.tr&SaAta• no pu.e-

ci.a..D panera• d• acu•rda d&lll:rO de \ID. -pla.-

mente y d••pu~• de la c......it& imc:i&d& 

por la 'l'"•Ja de UD& pazu caatzaiaAle •• 

rel&cibn ca ... la. t&.ri!a prop.e•ta o - t&• 

~ 

a•ro-1&tic.al a1&tbariC.ea of da• two 

concer11iAs U.e prapo••d rata or -

md.~ rasa of U.a ai.rUAe or airU.­
.:. 

rifa e:dat- de 1& ~ úrea o l!a._ 
i 

a( dui odler coauacaas pa.rTr. 1lpaa 

dM ~·tt o( aUb•r. .~ t.erma .C : aér~a de la otra p&Z'te cD81:rataata, a 
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eoUcitud de cua.lquiera de ella•, •• a­

plicaran la• diepo•icione• del A.rC::culo 

ll de c•te Convenio. Al rendl.r •u infor-

1::11• con•ultivo, el tribun&l de a.rbitraje 

•• ¡ui.a.rá por loa principio• e•t.a.bleci -

doa en ••te ArbcuJo. 

9. A mea.o a que •• convcn¡¡a de 

otro IX'J.Odo entre la.a partea, ca.da pa..rte 

contrata.nte •• compromete & eafor~ar•• 

lo m.á.a poaible paza &••KUr&r qua cual -

quiera tarifa. e•pecif.ic&d.a en t~rmi.a.oa de 

la m.oned.a. nacional de una. de la• partee 

ae·tlje en un.a ca.ne.dad que rcpre•ente u:n 

tipo de c:a.znbio e!ectivo (ic.clueive todoa 

lo• derecho• de ca.z::nbio• u otro• carao• 

al cu.al l&a lÚie&a aérea• de am.ba.a par -

tea pueci.&n conver::.r y rem.id.r loa in¡r•-

aoe de •u• operacionea de tra.naport• a 

la. ai.oned.& n.acioa&l de la otra parte. 

AJlTICtJl.O lZ 

Am.haa partea podr'-n aolicita.r 

C'IS todo 121omen.to la celebraci~n de con. -

su.Ita• entre laa autoridad•• competente• 

de cada. una con wl propÓaito d• diacud.r 

la U.t•rpretació... aplicacil.a o Enadifica­

' cib .. d• ••t• Collvema. Dic!a&• con•wta• 

19. 

Articl• 1 l el lhl• Aj¡reunellt •hall 

apply. 1A raoderina Ita advhory .optnio ... 

the arbitral trlbuA&l oh&ll be suided 

by tbe prindpl•• l.&id do-n in thl• 

9. Ual•• • ot.b.a.rwi •• •& r • ed 

between tha p&rti••· •ach contrae tina 

pa.rty u.nde:r'Qk.•• to u•• it• beat affort• 

to inaure tha.t a.ny rate apecified in 

t•rm• o( t» n.al:iona.l currency of on.e 

of tba parti- will ba eat.&bliabed l.n 

e.xc:b.&na• rasa ( l.ncludina all axcb&n¡• 

airl.inea of l:mt.b. partiea can con.ven 

and r eruit die rC'Y•DU• • from. tbet.r 

tra.napor't aparatioa.• i.:Lto th• na.tiona.l 

C'\l.rrenc>· of e.e 01:.her party. 

AllTl'C:r...& ll. 

C--1t&l:ion b•CW•en th9 coznp•• 

-talt autboride• of botb partie• m&l· be 

r..¡uaated a&aay time by dtber par~ 

for tbe pl&rpome of di•=••IA& th• ia-

,., 

l· 



l. 

-·-------·------........ .._. ___ _ 

comen..z&rÁ.n dentro de u..za perÚado de ••· 

•enu. (60) d!aa, con~do• a partir de la 

fecb.& en c¡ue •• reciba la p.ti.c.ibn hecha. 

por el Depart.a.ment.o de EatadD de lo• Ea· 

u.doa Uaidoa de A.mérica o par l.& Seer•-

u.r{a de Rel&cione• Ext.eriore• de lo• Ea-

t.adoa Unidoa Mexica:a.oe. ·~fuer• el 

c&ao. Si ae lleaare a un acuerdo aobre 

l& rnod.i!icac1Ó11 del Coovem.o, dicha m.o-

dif.icaciÓo entrará en viaor al conf.in:n.ar-

ae por UZJ ca.nje adicion&.l de DOtaa _cU ... 

plornática•. 

A!\T1C1JLO lJ 

20 •. 

ahall b•sin within a period of sl.JdT 

(60) d.aya frorn the data of th• recelpt 

of the r~ueat by t.b.e .O.partmsnt of 

State of t.b.e Uaited St&te• of A=erica 

or the Mlniatry of Forei&n Relaliona 

of the Uzúted Me.s:ic&D. St&te• aa U.. 

ca.•• in.ay be. Should aarea:ne::a.t be 

reached 011 a.mend.z:Denl o{ the A&r••m•lll.1 
such aznendnlent ..W com.e i.Dto eff'ect: 1 

upoa. c:onfirmation by a further ex.cb.&As• 

~TlCJ..E U 

Sa.lvo eatipulacibn. CD contra.rlo. Ex:cept a.a otberwiae provided. 

la.ti.va a la interpretación a aplicaciÓn de to th• int:erpreta.do11 or a.pplic~Oll of 

e ate Convem.o. q,ue no pud.iCl'9 arr•sla.r•• thl• A.areemtAt W'bich C&DDOt be ••nl•d 

~r rnectio de conauJt.a.a. aerá •osnetid.a • throu¡h con...J.ta.tion ab.&11 be eub.mltted 

par a iDf o rm.• coa.sul ti va. a aa t:ri.tn.a.D&l de for an adviaory rsport .., a tri-.l o( 

tre• &.rbit..ro•. uno Dom.bra.do par cadapa.r- thr•• a.r'blt.rator•. 011• to be nam.ed by 

te y el tareero por loa do• Áñd.troe aÚ -ch p&"T, ami th• third a> be asr•Ml 

deei¡nadoa, con la condici!m ole q• .. el ter- upoa by U.e cwo a.r"bltrat.ora - cho•-· 
cer á.r~ltro no H& nacional .. ~ de ..-:O'rided daat ~-&ld.rd·arbi~r 

la• p~••· Cada ,..... de 1a8 pa.rtaa da - llhal1 not be a -tlcmal o( llltllar p&rty. 

aipará. ,..,, Íl..r"bltro deuro da 1o.· doa me - ~ o( u.a partl~;_ ab&Ü daai~ta -
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el rni•rno •erán repetra.da.a en la Or­

ea.nizacitu1 de Aviación Cl..U Interna -

cional. 

AR TlC'CLO l.5 

Si erra.pes.are a rep.r UD.a. Coa -

venciÓn sen.eral y multilateral de trana­

porte aéreo acepta.da por .mab&a parte•. 

el pre•ente Convenio •erá &n0dificad.o 

para aju•t.arlo a l.&• disposic:ion•• de di­

cha Convenc.iiba. 

.AR TlCULO 16 

Cualquiera da Laa do• p&.rt•• 
podrá. en cu.a.lquier rnome.DJD dar aviao 

& 1& otra parte de au inte:ndÓn de poner 

fin a.l pr•••n.te Con.ve.ni.o. Tal &Tia.o •• -

rá envi&do •iznult.áneam-.m a la Orp -

nización da Aviación Cl'ril lmerD&Cicm&l. 

Em el ca•o de qu• t.a.l comm•*c•dÓll •• 

•ei• z:n•••• daapué• ele la f.c!I& ca la 

cual •• bu.biera rec:ibldO 1& -til!c:aciÓa 

de tenn.i.D&ciÓll, aalYD qua por c:,_,,.eal.o 

•ntz'e l&• pazt••• 1& CODl.....u:a.:i&a d• 

refere:z>d& •• am&la.ra aa&e8 tla1 a.. de 

••• p•nodo. .Ea ca.o d• ~ J& ocra 

parte llD ~ ..... rac:U>o, •• -aderañ 

22. 

witb ahall 'be rapatered wtt!l tha 

LDternatioD&l Civil A.vi.&tion Or¡a.nlsatioa. 

ARTICLE 15 

U a 1•nara1 =ultil&teral ak 

t.ra.naport Conventio~ acc.-pt.ed 'bT botb 

parti•• a:nicra into force. tb.e prea&Dt 

A.¡rreemcnt eb&ll be a.m.cnded ao &• ID.:. 

confonn with tha provhJ,on• of su.c.b 

e onv• Dt:lon.. 

AllTICLE i6 

E:Ltbar o( the ~ pa.rtiaa m&J' al 

any tizne natily th• other p&rTy of lt• 

iAtcntion to teruU.n&t• th• pr••cat. 

J>.aTeaz:nem. Sucb notice •ball 'be •a>& 

llU:DultanecnHly to tb• lDt«rnati.onal ChU 

Aviaticm Or1ani:l:atioll.. LD ca•• -U 

m>tl.flc&ticm ebould b• pTell the .Acr-­

malllt would tenn>naie Ida IDlllldl.& &fter 

lb• date .... whlcb th• m>lic• ~ 

termmation may haY• b•- rec:lll......._ 

-1••• tll• c:-.m1Ullc:alio• ...._ . 

refer....,• l• ammlle<l .... for• U.. ..... 

of lbl• pariod by ap•emea& b•twe­

'boa pani••· S1aosW aa.e •*-r .,..ey­

_, adma•leda• r-.q.t lt aMJl M 

i=--===---=---==---------------------------------= ........ 

• •• 

• 

• 
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parte a la otra de u;na DDt.a diploin&tica 

aolicit&Ddo el a.rbit.r&je de una diver¡¡eu-

ci.a; y el tarce.r árbitro aerá ••co1ido en 

al t~rmi.Do de un tnaa daepué• de dicho 

perÍodo de do• a:ie•••· 

SI. cua.lq~era da la partea deja-

ra da nembrar su propio ¡rbitro dentro 

da do• me•••· o ai no •• lle¡are a. de •i&-

na.r al tercer &.rbitro dentro del t~rnu.no 

indicado, cu.al.quiera de l&a partea podrá. 

aolicit&r al Premidente de la Corte ID -

t.n>&cioual de .Ju•ticia qu• h&¡a el uom-

za.aceaarloa, procediendo a ••l•cciona.r el 

•rbitro o '-rbitroa. 

L&a partea harán el ma.yor •• -

fu.•r:o, dentro da l.a• fa.cult&d•• a su al.-

ca.zu:e , pa.ra pon.ar e.a práctica l.& opinión 

crpreaada. - dicho U:iform• co....Wtivo • 

Ca.da par~• su!ra1ará la :mitad de loa ,...,_ 

toa del tribu;nal de arbitraje. 

AJtTICOI..O 14 

E.ata Convwmo. toda• mu• ••• 

miendaa y loa colltratoa relacioll&doa e-

21. 

dlrt .. of dell.,,..rr by eidi.ar party to lh• 

other p&Zty of a diploma.tic DDt• 

rec¡ua•ti.nc arbit.rad.on of a dispute: 

and th• th1zd. a.rbitrator eh&ll 'be a1reed 

1ZpOD. with.i:a one znaath útar sucb period 

U sither of tho pa.rti•• !&ila U>; 

d•ril'll&l• iU o~ a..rbUrator within two :j 
rnontha, or if the thi.rd arbitrator i• nat \ 

&lfT••d upan withl..n the tizne IUn.it i.Ddlcac~il 

either p.a.~ m.a.y reque•t th• Pr••ide11t 

of U.e ~tional Cmnof.Juetice to 

cn&ke t!le nec • • a&ry •ppoi=l t::n• a.t o r 

a¡rpoil:!.tzn- by cboooil:!.1 the azbltrator 

or &rbitr&mr•. 

Tha pe.ni•• wl.ll uae their be oc 

thezn to ~ - effoct th• op:inioll 

-xpr••••d Ja uay •ucb. advioory report. 

A moiety of di.e expeu••• of the azbittal 

t::ri'bUA&l •hall be bor..a by aaclt. parcy. 

~TICLE 1' 
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que l.& notiQcac:ilin fue recibida por ella 

ca.mrce d!ae deapvée de l& fecha en La 

cual hubiere aido recibid& por l& OT1a-

22. 

U.. da.te - whlch it la r1tedved by th• 

I ni&&cJln:1 de A viaciÓn Civil X.U. rna.doa.&1. 
1 
1 · 

i 
AJITICULO 17 AJlTICL.E 17 

A partir de l.& cnr:ra.d& en visar 

del pre•ent• Convenio. la• au.torid.a.da• 

U.-~ l..D&o effect º'd.. pre•ent 

Ac"Z"••s:a.Ullt a.. a.eroD&lltic&l autboritie• ·. ' 

ID
• '· 

aaron.Á.utic..a• d• la• do• p&.rC•• deberá.A o( the t..-a pard•• auaa1colll..Dl.u.z::d.c.at.e 

coa:uinicaree, t&D rá.pid.&.rnente como ••• aach othG" .. eoon a• po••ible di.e 

po•ibl•. l&• lnform.acion•• que concianae.a. i.Dfonnaticm rel.a.t::I.=& ta authonz..a.Clona 

& l&• aut.o~ion•e dada.8 a. l& l.!nea o sh·- t.o u.. a.i.r u.... o r ai r 1i.n.e. den 1na.tcd 

1.Ínea• a•r••• deaip:iad.a.a por su pa.rte p.a- by tbem. tD oper~ lhe rouc.ea a•I fo-n.h 

ra explotar laa ruta• menclonadaa en el 1A th• Roa.te Si::l:a..ec::lue. 

Cu.ad.ro de Ruta.a. 

AJl.TICUI.0 18 ..&.a TICLE 111 

El praaeme Convenio entrará aa Tba ,..••9:Zl.t A.areeznent 1b&l.l 

Ti1or provi•iona.l<n11nt• a pa.r1:1r del c¡uinc• enter into c«.ct proYi.alona.lly a• o( th• 
<:· 

f!.Ditiva.rnente al recu.ir •1 Gohl•rno de loa J>i:A• J:nmd.red .u.r,. &nd wil1 enier t.Ato 

Eatad.o• Unido• de América 1& notUlcaciÓn force de~y upan receipt by th• 

del Coblern.o de lo• E.otado• Ualcloe Mud - Cove=...c ol tbe United Stat.. of 

ca.no• de c¡u• el Conve:&io ha alelo aprol:&&d.o Am.erica of -cUlc&tion (ro111 tb• 

por el Senado da l& RepÚbllca. Co'"'rmnem.ot t1ut t1.al.t•d Mmdca.n Sta .. • 

tbat lll• A«r-...s haa be•n approved 
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El Convenio ten~ 11.DA Wra -

c:iÓn. de tre• a.Ao• a partir dd qu1.D.c:e d• 

a¡o•t.o de mil noveclentoe •••anta.. a. 

meno• que •• tern::ú...lle a..111.e•. da a.cuar-

do con lo enip..?ado por el a.rdculo 16 

de e•Ce Convenio. 

En fe de lo cu.&! J.o• infraa -

critoa, debid..a.rxlcnte autari.s.adoa por 

•u• re•pectlvoa GoblerDO• b.an firma-

do al pre a ente Conve.rd.o. 

Hecho por duplica.da - la du-

d.ad de México, ea loe idi......,. eep&f!Ol 

in.U noveci en.to a •• ••Dta.. 

Por el Oobienm de la• .E.eta.do• 

Umdo• Maaicaao•: 

~-; et,, 

Z32 

23. 

a period o( three yaar• (rcn:a. the 

llÚle handred ai.xry W>l••• term.iz>&tff 

earUer by actioo purllU&Al ID .Azá.cle 

riped, bei.n& d..Iy aud>orlsed by th&lr 

reep-.ctiv• Ciovanunt.n.t.a, bav• ripetl 

Doae iA du,.Ucat.e at Mmdco Clt)' 

U. the Ei>ali•h &nd Spanhh laz>eu&1••• 

bo th texu 'b.U.1 equ.all y autheAZic, lh:l• 

·, 

• 

1 

·' 



CUADRO DE RUTAS CONVENIO MEXICO/ESTAOOS UNIDOS 1960 --·---·---··-, 

CUADRO DE RUTAS ·-1 : 
. l.. L.a linie.a 0 Hr:u• =.trua dnii:M.Ju por et Cobicl"no de Estado.a Unic:!!cs 1 j 
l!e Arr..!ric.a tcr.drin el d!rechc> de op.:rar Hrvi:io1 .aC.:re'Olí en e.ad.a \lna de ba 1 
l'UUI :aére:u c¡uc &e esp<i'C1rino 0 en ambas dirccc.ionts. y de hacer nal..1.A re"'"' 

l.area en ~l.:xico en lo• punto• q,t.:c ac upecilit..an en ni. p1T1"1fo:. J·· :'. 

. . ) 

A.. Nu•Yll York·Ciud.ad de Mü.ico, Ao.pu.lco.. • 

B. W:u.'únc~ !'\un.a Odc.i.a.a.Cu~d ll!a ~f&.&:co.. 

C. O.ie3r;o. O.alb.1, Fon \Vorth-C¡i-Q:¡.J l!c MC.•ico, Ac:spulco vía Sua AD- · 
ronio a.ia ll!crccho :s opn:a.r: 

\ .. 

(l) Chie1eo-t\c2;n.:lCT", 1i11 d<"'lltu.. 

(l) S&a AntotU~Ac-apu1co (si.a unl.u o •Ía ciu¿:.ad de MCxico). 

D. San Antonio-Ciud:aJ Je !\.(úico, AC':tpu1co. 

E. Loa Anides-Ciudad de i\lhjc:o, Aopulco "Í• San Die-~ 1io dttttho 
a o,.en.r San O:•;o--:.\capulco sin n~1u. 

F. NuCTa Ortdns-:'\t.::rida ;. mis ahi :a CcntnumiriC'11 y ranam.5 Y m.i1 ata .. 

C. '-liami•:\lirida y m.ia 2ll.i .a Ccntrounéric.:a 7 Pacum.4 y mis .all1. 

H. lfuuuoa-Cíudi.d Je ~lCxico y r':\h alU .a punro11 en Ccnt:"O;améri<'a '/' mis 
aUi. cxce='?o que el tun•pot'ti.tt.a nO prov~c~i :cno1c10 cnt:e h ciud.id de Pi.liK..ico 
y P:u:am.i 1in cac:abL 

l. M1ami, Tampa~t.. Pcttnb:.1rs:1·'.\thida 0 Co1um~I y inu ;allí. (<'u¡::a y 
correo ll0!<11mntre>. 

J. :-Ot:2mi~ T<11mpa-:'\:O:rida, Ciudad de México. 

K.. '-liui.,n-'.\kAllen-El!imburs·~lonterny. 

L. HuFr&c:\·S.iri Bc.."\ito-Venicru<11 vía Tampiro. 

•La oZ'enci6a aii1 C'K":aÜ• !'iucY:s Yorlr....Ac:apuJco &tti diCerida hura d lo. 
de julio de 17'66 • ·. 

:?. La linea o tfoe:a.--.aére.as dnisnadJt por el Cobittno de lo'I Eand<!. t:'ni .. 
dos ~t~n:iM teDdr.::o d ¿~rccho ¿e openr 1ervicio1 :aéreo• en nda un.a .r .. lu 
run• :aérc::u que se- ctpe-afian, en .a:-nbu dircccianu '/' de h.u:cr esc.al:n rC";ubrn 
ca lot1 Eandoe Uoidos Je Amé..""JC"a en I~ punto• que ac eespcci!1ean -en urc parrdo: 

. .... J,_ 

· A. Ae;;,ptia'co. Ciudad de ~tiJcico-\Vaahin¡ton,, Nurra York 7 mb a111 O. 
Nurr. York •-Europa.. 

B. Aai;naka,, Ciudad de :\Ié~co-Ci1!ca;o. 

· C.. Ciudad de MCxic:o-Sao Aaronio, Dallas, Forth \Vorth vb Mont""""' 
~ . o GIU.d:'laj:a.ra.. . .- , :_ .. _ _ : · • 
, .. ·.:. 

• .. ·;,.'.~di.~- Ciudad. .s...·?..Ibico-Lo.. An:da ~ra Cuadal.aju2:,, Puut"o. Vatl:iina,, J\.ta-

' .. 
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F. Ciu-c!i.d ~. )lúi.:o-:-Or:..a..mi y c:ih &!li. 

G.. Ci\.:J..a.!. c!c ~t.0..C.~D•cr-..i::..•• 

H. Cr.:.:iJilij.:a.n-HtH.:..aton.. 

l. ~!ontcru'J". L:nfa.·Co:JJU• Chrh:i. 

J. H=tr.o.i.i:.lo-P!-.ccn:& Tia Tc.:"k"tt. 

• E...:..a r.u:::a :n..:t~e 1!'r ci;Hnd.a 1'":1h :11111 d• Dctroit :a cu.1quier punto 
"• o f'Ut".':.- ca ~¿¡ t.UI dr.c.:b.::t. ..!e ~t:c-o entre Dctr~ic 'Y bl pu:u.o o pu.a.coa 
~ Y01:11:!..i.. 

J. !...aa es~• m U.. rurza np.-ci!indu •• poJd.n om¡ijr en ~¡:una o en 
~ !.;,..a ~c!o•. a opci<.ln de l:u li::iu a .ai:ns dnit:n•Ju con la c:ii:c:cpOOn de J. 
-:~ J .!e !ca Er.:u!.:.a t:"a:do1 ¿, Aw~ri..:-:a. en b cual 1.a linu aérir·.a Jcai¡nad.:a. nd. 

-:- _:..;..;:.!..:a. ~ h.acu- -:i:u c....:..al• ir.t.:nT:c~12 ii:i ~.l~nJ31 0 Yuc.lt.in. 

=:r.~:e"'-a ~/t-='~ ~~;:.~:~fr~~~ ~~ i~• ,~:~:c;.atit:·;;::rUÍ~. ~c;;:l.C:f;~~·. uani~~t;~~: 
ch.!. (r .. 'C"'..Je:-.ci.a o ri;o .!e .ac:i;i;,..H"U c..."'";1;.luC.... So.'.)bre cL::al<;_u.o,:r ruu nj)ccifi.c:iJ.:a. 
c::i ütc C-u.c:fro l.!a ~ut.aL. 

e:~ el .ia..:...--:0.c C;_aycr.:() <!e ~:Ú:-:-op y rn;:wJifio::i\~n fut .:1 pro~ado por Ja 
ti. c.,J.;:J:L-.. .!e Scn.:l¿.:.r=- Gtl Co:i;rno ~- h L'"n:ón ci t!Í..1 1."tlOf•C"'JUro J.:I ru .. '"11 

.; ~~ JC;>t:.:obre c!c! .at...o r..J :.-Jovcc.i!':\tC.t. ,~..._·r.ta y .:-:neo. w;..in D~rr .. to ¡n.b!1c:"ll.Jo '"' 
e!. ºDi.ir..> Oii.;:'...ai,• lo!• la Fc-d.:no.Sr ... c!d .!iC'.ikia Je d1.:1C"inbrc dd mÍJ.11'\0 al\o. 

Ü\.;ti ~ti :..> t!;s.p1..csto ?or e! prn,-.io Coovc-n:o de rir-&rro~ y mod1f:uclVn • 
• d Co~~C'~ d• ~& E.a:u!~ t;n..:Jo• :.lcx...ü.nos mH1.iiro al Gob1c-cno Je loe EauJus 
:.:n.;i!oa ..:!~ .~rr.a. el d!a o:i.cc ..!rl mEj: t!c c~uu del pre-unte a~.:>. qut ft Con• 
T~...io de prórrn-;a y ~o¿J::c;.ci¡)n !-,;;.O:a ~Jo .a¡uub:.:d.> p,:,.r el Str:)rlo da b. Rr-­
p..::.~;ica. EL Cob-:.s:zo ds :o.a Et.:-ar..104 t:n:c!.,.. da A::·u'.:n.::a. in!ortr.6. C"l día d1eci~i.• 
c!.:l :::n e!~ t~!s.=u~ ¿d C.:....."C.O ~.!o .. ü Gobin'DCI dtt J.,,s l::ttu!os Lci¿o• MWnnu._ 
Q.IM' d c!i.a c::ua:c.a d'!i Cl..ca da tcc.to dd añ.> en cuno tubí.:a. .-c-cibiJq. b anterior 
a.tii...::.acii:-. ~ 

Ea. ~.,~~ento C!c. Jo c!Upueato. ;,~r l.& fnccióo primn-a del ankv\o c.c:a>­
~ DO•~ d• la Cu:&tir~n P.:>l1ca. da loe Eu.adOI. Un.iJoa Mu.i.:::1noa 

i:~ ::7-!~~:i FO::t:;.J:=-i!ci~u¡jº o~ Sír.J:~ &~~rr:· J:~~:~~id~d,c'!J~ 

··, 

--.-·--:- _ _,_. ---~ 
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ANEXO l 

CUADRO DE RUTAS CONYEN!O MEXICO/ESTADOS_U~IDQ~_19J9 

) 

ci:.\ORO DE RUTAS 

• l. La :;:i~ .._, J7r:C2S :a:rns. c!C.A~i:-:ac!::s por e! Gubie:~- de la.. E.&tadoa 
t:niJ°' óe .\IT.C~= :cr . .Jria. el Jac:ho <!e or.:r::ar 11-e~ic'.ut .. :i c:.d.l: un2 c!c b• 
ru::s :i.é:c.:.' ~:.1:- ~ r.;.pec1ii:c::i.:10 en ~r.ib.a• d1:eoe.:ionc•. y de tucer ca.cAl.u rrsubrn 
c:s ~t;.-nco ~ lc-s ;11.anto• qu.a ..,.. ñ¡:e..:"Jí.n.n en c&:c pLnlo: 

. ---- ---··-- ·----- ---------~. r --~--- --'-'---'--'-=========-"="---

.. • .. 

t ••• , 

A.. ~um Yor&.Ciuch.d de ltú:ieo. Acpuko. 

C. Chic:a&0. ~ Fof..::a Wort..'1. San Antoo.io-CiuJ.id Je :\!ixico. >.c11pu1co. 

D. N°ue1"a Orle:an.s-Co:nund. Pl=nt:::a C.a..n Cum • 

E.. !..o. A..,sdn.. Sa.n Dirso. Curud d, Mé..-ciro. Acapulco. 

F. Nurra O:ie:uu-Moérid.a y mb alH a Ccatro América' 7 Pa~r.S · 7 
mb allá. . 

O. i\fiami. Tia un punto ia:ttmo:iio Mérida y mh aUi a Ccono Amérin 
7. Pan<1c:úi y :nis :al.U. • 

H. How:tor:.-CiuJ..ad d11r ~l~co y mh U:i a puntm rn Ccr.tnumiric-a 7 
m.b :a!l.i. 

mis !iu_"'li-.C1i. Ta~.,a.,;. St. Pct~b-~~~UrHa •. Corumr-1. Punu1 C:an Curn J' 

. . . 
K. Hour.oa, !>l'-ioa/:'-!c .'\ll~/Ed>mbure-:1.!ont<,.,..7, C.udad de !\t<,.¡co. 

L H.ar!i:i;:en/Si:i Bc-ni:o.T:m~inJ. VcnCl'U.L. 

l\I. Phoc:nix" .. Tuc:scn-Gu.a~. La Pu,. Sac Jo.é dd Cabo. ~.:a~tUa.. 
Pucno Vzll ir:s;. G1U.Mlaj .ar2.. 

N. T~c:ipa-Cw.i~. de ?.tbicn.. .. _ 

. _ .. ·~ ~.: . ..:: ·-~. O. N'uW941.- York. WaWn~Monrc:rrq. PucrTO VaUarta. Cuad~bjua T 
ciú alla a. Cei:n. y Sud América... 

--~ .. 

•'.; 

.,.¡_· ~ ...... 

P. Atf~e~ ).ÍuCT.11 Orfc::t..mi-Gu.ad.alaj&n, Puerro Vatl~rn. f\h:car1.i:i, La Pu. 
s... J o.é del c. b<.. 

Q. Hour.oa-Aa,.,.Jcv.. 

R. Hou.a:ua--."-lirida., Cc:Tu.mcl.. PW"~ Caa Cum.. 

S. Oz~'h..atlla.. W P.u. Saa J;,.. del Cabo. Puttto V.aU.:un, Ciuada­
Ujan.. 
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E:\TKE: ~IEXICO Y EE. l'U. DE A.\IERICA 75!-ll0-11}.17 

2. L.a lintt o Jinr.J• aérus dni,:nad.n por d Gnbitf'TrO de le•· E1t.ado.t ti ni· 
c!oa ~!exic.Jno.a. t.enJ:-;in d Jeacho de opirur urv.icio1 2Crroa en e.ad.a \lna d• J.1a 
rutas aireo.:u ~u• sit ·('specif¡can. c=-t am!>u dirn:c.onH, y ~e h.accr uc:.ah• Tq:uh.r~ 
en Jo.a úudc.s. l!r:ido. de Amine.a en loa punro• que a..r c1p~1;1C1Can en nre 
purifo: 

A. Al!"2p~co. CuC.1:! de .:\rhi~F"i!.Jdelfi.a. Xuo-a· Yo:k. Bosroc T rr..fa 
aJ!J. a Europa. · · 

F. CiudaJ de ~fhico-,\.fiamf y ni& .a!U. 

C. Citubd de :\fixiro-OC'troir, Ornl~nd y ,.,;.¡. .JJ:¡ .a . Canad1.
0 

H. Cu.ic!ai;a].JJ'2i-Hou.aron... .- .. 
L l\tonr~cy-larcdo, Corpu1 Chri1ti. · 

'). · Hcnno~:Jlo-Tu~n. P!wcnU. 

· ·JC. Puerro V2!um, l\r.a=.tlin. S.2.n Joú dd Ca~o. ~ P.u:. Cu.:ayc::ia ... Tu('.oa_ 
Pt.o..iz.· . . . . . . • . . • . • • •. 

·:·: L 1-foarcrT.y. Ciudad Jujrn-Lo. An¡t.frs. 
·' . . ., .·. -

?\L Anpo:Co. Ci~d.ad d• !\Ji.rico. :\fonrirrtty-K~nu1 Ccy/· · · 

.. ~--N'. Cozum~. Panta C::'._.ut Cum-:\fi11mi •. 

~ O. Alérida. Con.mcl. Punu. C.ani C"m-S,¡in .Juus .. 

• P. -Cozumñ. Punta C.n Cu"'• ?.Urida-HouHOn. 

.. '.' .:'f . HO]A A 
. :.::. ......... 

11 
11 

... :. .· .. . - . 
..... .. 

.. ¡ -··_--_:;· .... 

.. · .. 

--=-·--..:..- .. .. ...... -.· .. __ . ~ ~:..:.... ----· '~ _.;... __ - _ .. 
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, ..... 
·:~;··;· . 
·tt;r ... 
-:-···. 
~:.: ·-
.. ~ . :-: : . 

··-.~ :_"'.· . 
i.· .. 

·-

· ...... .:.· 
/;¡t:.:. 
~:~,·-· 

.· ··:··. .... .,, ·.'. 
,_:. '· 7S2-llll-10-IS CO:-IVE..,"'10,SOBllE TRA.'iSPORTE.l¡ AEREOS 

. . :.~ .:" 
·:.-:: ~ C. Emcna<b,. Toj....._s...ra Ana-

": ·-'~ . 
:. Jt.. Duno~., 'cw.aci....~. Ansdes. 

:.~~-~ · T .. !\tocuurcy·f~~ :,.UC"n York. 

.:"-:·.;;. J~ opciú,o ·de lu lm . .'..:. ik.na desisnad.u M podrin omitir punt08 ct1 
: . •. -. C'Ull~qcicr:a c:!e lu nau. ~cad.as. en cu.a~qu.it:r o· en t.od°' loa TUcl~ con lu 
·:: .~ sip.ic:n~ c.s.crpCoae9: . :... · 

·~ :::--:. -:-~· A. En la r.n:a E' de ~ Esados t.'nid09 la linea a.:rn desisnada .Jebcri 
j :/;· ~ecnnr m:2. pu;ada io!cnnc-d~ .. cn ambu ditecciottcs_ e.na-e :ian D1e:o y Anpulco. 

! ....... ._ B. Eo la ruu H ¿e to. E.atlldom t."ni¿os h Hnca siiru dtti~n:1da d~~~ 
\ é«TUU ;J.r..a ;J--zn~ int~. en .imb.u dirC'C'ciono. e'!'ltre la CiuJ.:d c?e ~t;llll::co 
.' .. 7 Pan.ao.á. 

·, 
C. En .. b -ruar. J de loti Esadow t." nidos la llt:.c:a aéru dni:;n:ada ¿cb.e-ri. 

cfC'C'tU.u :m..a ¡n.nd.a in.te:nnnlis _en :\léridL · 

. · D. En la ruo "[ ---c!e ~ Ea::u!.,.. Cnic!o-a J.. Hnca :sétta 1.le•i:-n~da deb-:ri 

.. j!~z-~~~¿~~:~:: ~~e:;!:Ji•;a•d';;;c;~~~~~:'t;¡Php;;,'"\í .. r~tl~~·~s~ 
d ou!ni cone-spoodimcir-.. en. .inbat dir~onn. en aqu~llu• 'Vuelot quir airv;1n . .> ·~anta" a Taooa como • ~cz:rto Van:u-:2-

. -~-- i rí~~ UE;; ~ ¡~.:: .. Z.~ª~:~cit:J.:..·~ .:b: ~¡:~~~!..d~1:~! 
· 1.:~~ P\:cno '\o"'albn:r o G~j:;zn. ]""- Pa112~ .. · • 

~,'~~~:~A~ F. Ea b ·n;.ca: E:·dr ~~~la linn d~ c!mp.ada dcberi d«cuar una 
·-~' pand.a m~.·cn Tooion. Em todo. lC)le. ..-uel09 ca ambaa di~ionn.. 

: .{_:'.;";_." - . ·• -l. Ouala-C'fttftldtdo ~~~ üaeu. a&eaa daaipadH por el Gobien.o de 
. :.. loe Er.::::u!oa Uci.loe da A.u:.irica. taodria b• si¡uimtea l.i.miaaonn: 
~ .... -.. 

• - • ;..··.' .o\. En la - ru'D l d.e lo. E.suc!oa Ca.ido.a la linea ain• dnipads ttndri 

. : ·:~ :s~'!'°rnen.nr d~ ~º-.~-d.:~ y corrc-o. -

·:: ·• •"' · B. Eo la rut::a ~ d• le. E.n::a.d('e t:nid~ b linC2 .d:rn dni¡:n.icb no harl 
"'• · :·-: po~d.. p~ o....-n1a d& tia"Y'icio :aireo coa u.u IOla 1inn :aérn. dndc 
: ,·~. Mdico b.ua.. ~-wia .la nn·a.." N. Sta. cmbarso. esto no impNtri c-1 hacn 

•.-;. •:. _ publ9cid2d. promOcióa "T ....na de dicho XTT'icio ""'ª ~!quier otn Nf2 ~n d 

. ~ . .r.-,, - . 

3. 

\ 

'· 

-! 

-- . 

o 
· ... '. 

~~~::..-i·-~¿4-,¿~~~q;~-~~~·~:.~~".';~:-:~·:!·-:--'<~-~-:.-.. -.P-~~~ 
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Ci.;:uh·o el• nutas t!e los E$:.:::.Uos Cni<lo•. p.c.ru 1" cunl l:i C,um~ Hne::.. 
c.-!1~ est6 c:esi;:-.thl:i p:a.1-:i o~r::i.r. 

C. En l::i r..:.!.:l. O rle los El'it.:idoa Unilto.•, la Hnra aétta d~"i¡;n¡¡~ 
no tl!nJt·~ 11 .. 1·e.:ho!' ~~ tr;.~fi~., <le mis' allá.. llf!stle ~tont.crrcy. 

S. Se 1eco~oc~ quP. r.i.,~r.01. de l:u1 pa\~cs im¡'Klnl.!r::\ rcstrkcionCJll. 
cnn:i:-c1:ilmc.."lt.:!, ::i c.:i;i 1:!~~n o 1:nraJS ah-c::.s ele ta ot::n p.:-.rtc. :-or lo iuo 

~~~i~~t!~~· ~-~~~P::!;~¡}'¡.:;:~~~a~is:it! Cu;¡S~o :~: c_:~::.-.:e em!lh-a,lo •o re 

• 1.:1. P•""~'"'::., r~ co:-b fiel )" cor.i~le!:J. rn r .p:ifiol ,1c1 Co~w"'nlo 
[ '.tl"t'! rl co:1ie~-::o c.:~ :oA c~t:;:.l!o:;. t:nhln-. :'.k: .. i-::in-:s )" el Gl.ll,i:-1-nn tia 
fo,.. Est:ulo.; L"nhlo" clu .\mi::::: ka r,J~ pro:-•;o~::-. .,. r:iO<t\\(i.:•i el Co>n\ ~n:o ti.ri 
c!in. quince c!el r.:~• Je .::;:.:..::to ti~l c.ñ.o mil r.o ... rci.!l~tns ·"'r!'e-n":\ f'Obnt 
Ti·~nspoHr ... Ai:rfl'OJI, cor.c:u'.lio por Coini.e d·- S:>t.Ol..1, ft ..:t-.:ubs '""ª ~·LCx~co. 
Di,.trito FH!ea:l¡, el e.lía. ne;:i.t:'\ y uno Ur\ mM.- d.e j:.11io e.le! :i .. ~o :--.iil r.o•,.,_ 
c:Ien~o:l .sd~nt:a_ 

tri to ~~;!~~~;~!!º:.!~ 1~·~Í;~~~rJ~ ('~i~~c~~\i":~:~~"'~1~t:~r;1·e;nb~l:.~iº~~;, L;;,ii: 
llO'\"Ccicnt'":> .. !iif'trr.!:i. ll fi:i. t'.c ir.::.n:pna':l.f'!3. ;..\ Decreto tle r¡·om·.ol;;::.ción 
1-e.sprcth·a-:\l:n-i.:l :::;,;li:i "l.' .. ~l!~.t.-\I!:.!hrkr.) .. 

Dt-:CRE:TO i,or •l qu_. u• a:-;r:.u.·~~ rl Ac-u1.·:·c!o c:;.u~· ft\OOiíi;:-a 7 rrurrnjta· 

. ~iac~~~:~~~~n:~:~Sc(';;:~~~~:;?~:~-\~~-:tÍ¿c;~~~~ ~'thS,l;~.~~~t~ ~: 1:~::É~1t~ct~~ 
Cuif?,.,.,. :'i[~·....,;,~~·.:i.:\oS y C'l Gobira·;to de Jo~ I::st::.d.:s• t~n:do~ de /;.m,·rka.. · 
y r\::.~or:ido #n lo C'i!ld.J.d de :\h•"'ict>, !l. l·-.. rl db. •t.·¡nte do t.·n~ro 
drl :u1o de mil no\'t:ei~nto• sctrnt.a y o<ho.. · 

(Pu1Jlic:1.d~ rn el .. Diario Ofici:s.l• 
de 30 e.le enero u .. ~!).HJ.) • 

4 . 

.JOSE- LOrr.z POn'l·tLLO. rrl"':!!di!nt~ CoruatltudonaJ d .. los' E.tadO. i:n\:.. ... 
dos ~~-~lc:inos., :1. aus h~titn.ntni,. •:lbl-d: · 

. f HOJ.;\. :S 
·• Ca.nc:-ela ta. hoja .. A. por Dcc:reto en .. Diario . 
·1 Otkl&l" da 30 de aacro de 1~19. . · 

•: -. 
. ~:. = .. 

·.~ \_\.__ ____ .. _;_. __ __::2=3ª'----------
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LUAUKU Ut KUIA~ LUNYtNIU MtXILU/tSIAUUS UN!UOS 19/8 
t.. l<"I lr~.., o""'ª~· .,é:"'. deslQr..Sh'l :;cv di a~~hHl"IO (!., 10, E'.lta"!cn. Unlr1os da A,.,1,.lc.io torHr&n el ~rocl'lod• operat' 
s"!rvlcto~ r.n Cti'1<t ..,,.,.,;!e l;0s Nl'1S dtitdG• q_e !li..l u1.=ccthc111n. en .s:r.b-'• dtrecclor.es# y de h•C•to•c•l•e t•Qal•,..• on t.~4 
Jitl.::o on 1 >-. punt..:>.& o-.. d se "scacl!l=.2n on ""la c&rr .. fo: -

A JH:GtON Or:STC 

A.1. S..Jn r,,, ne laca. tos Ar;.,tos,San C'l.,i;~C .. ~~.si.si.u• ,C l•.Jd4d d• ~·'i•lco 0Acapulco .. .V 
A. 2. OQk 1.lnd 0 S.1n Joté. Phodnlic, Tuc son-G•J !l:f:'!':-'s, L(,;reto .. La rae .s.in Jo•4 Col Cabo,M•z stllin, P\iorto V1tllarta 0 Cuadala)ara. 
Manz..,nl~lo, CluC.ld Jo )'..'.JK\::o, Z1hulllt11r.e10, ~.::.sp1..lco. 1/ 
A.J. Lo:a f.nQttl..,s-1'.1 tz t~Ut", Puerto V.tlhrtdl. '-1~ ... :.'lnlllo, Zth•Jat.arAIO. ,J/ . 
(Cat.t ru.t.J podrd dlvl:H:se en dos rutas. J:revler.do que tal dlvbt6,., no d>Jpllc•r& lo• punto• meJi:lc•noa" que '•t.&•• •f•ct~e 
.&ntes del lo. de octl!bra de l'J7'J). 
A.4·. los AnQel••.S.&n Dteqo-LOC"eto. ~ P11z 0 S.n íos' d•I Cabo. J/ -
A. 5. Albuqi.:urque. C:l P.iso-Heniios tllo.Bahí.s lttr.":>.Guo~mas. LOC'•'º• Le Poz .san Jo.' d•l C.:abo.Mas&il.ln., P\.ierto VaU•na .Cu.a 
l!.:ild.J.ir.s. Ma nzantllo.ZlhoJat&n• Jo.Aca.pulco. • 
([:9w ruta. podr.l dtvtdLrs• an dos n .. t..ss. pero d:nb.ia d•ber6n tnclulr Albuquerque y"l:l P4ao Pl•vl•ndo ctu• no•• dupllquef\ loa 
puntos mextcan~ y que esta división se afect.:e antes d.l lo. <!e octu~l'W da 197'1). " 

RrGION CCNTR.\L 

B.I. S.-.n Antonlo-Lontt~. La P.is. 0 San Jo•' del Ca!>o.Ma&etl&n. Puerto V4t1arta 0 Guad11la)ara. Y 
B.2. O.illa.,/rortWC'f"th 0 S4n An,onlo-Cl"":!ad ~. ~ti6xlco.Acapuko y n!a alU. a Pan.sm6., rn..6a ell,. l/ 
B .l. D.sllas/ron WOf'th-J-s Ptu: .san Jo•' del Ca~o.Mas."tl'"· Puano VsUart.a,Guadal•J 11re • 

. B.4. Houston - Acapulco. . 
B.5. Houston - Lol'WtO.La Paz.San JoÑ del Cabo 0 1-fasaU.f.n 0 Puerto V111lsna 0 ManzanUlo.ZL."'u•t.nelo,Ac.apulco. 1( 
B. 6. Houston. MI• •lonl'Mc.\.llen/E:dtnbur;th-Montairni y ,Cd .C. M•.:lco.Guad4\a1aua. 
B.7. Chlca90 0 0....ll.ss./1'on WOf'th.S..n Aruonlo-Ctudad d• Méiclco 0 Ms;u4nlllo,Zlhuatan•Jo.A.capulco. 
B.B. Chlc.s90 - Larwto.La P111• 0 S.n Jo•' d•l Cabo,,,..~z.atlAn.Pu•rto Vallana.Gua~laJara. 

e R!.:G[ON tSTC 

C.l. f.tlant.A • Naw Orle•n-Lon.t~. La F'!lz 0 San Jo9.¡ del Cabo 0 Ma:rAtlJ.n-.Pueno Va.Uana.Guadalalara. ·• 
C.2. Mtaml.,T4mp.9 - Clu:!.sd c!m Máxlco • .,!/ ·. 
C .J. New Yoñ., Wa.shlnqtor./BQ lttmOC"w ,Atla ~u• Ua- Orleans-Cludad <!.-M,Ji:lc.:1 0 Man.zanUlo. Z\.huata,...Jo. Acapvlco. 
C.4. New York 0 Washl1"1Qton./e.alumoca.,Los Anv•l•••H°"'aton.Ctut!.a.d ~ M•ld.co y m.I• all.f. •puntos de C•ntro A""'r\c.9., 
rn.ls all&. lV _. 

o RI:GtON' oc LA P!:stNstJ[.,,\ oc- n1CATAN 

O.l. Hou•ton-Mértd.s.Can Cun.Corumel. 
0.2. ~llas/rort'Worth - Mér1da.,C...n Cun., Cozu~l. · 
D.l .Chlca..,o - M•r1da. 0 Can Cu1 . ., Coz.1.1mal. V 
0,4. Datrolt - t.Aát1'1~.C•., Cun. Cozurn•l. '!f 
D.S. Cle1o1el&nd - Mdrtda., Can Cun .. CoKUc:1oal. :!/ 
D.6. New Yor\:. - M.lirtd.a,Can Cun. Co.zumel • .:!/ 
D. 7. \Vashtnoton /B41tlm()('9 - Mártda.. Can Cun., Cozurnel U 
D.B. Atl.snta - M•nda, Ce1n Cun, Cos.umal. 
0.9. M1a,,,1 - ~1drld~. Car\ Cun, Cos.u:nel. UJ/ 
D.10. T.impa - Mért~•. Can Cun., Co~u:nal. 
D.ll. Ne""' Orleans - ?>.hi:'1c!a.Can C1o1n 0 Co&umel. 

~: 

V La lírwa a4r.a da•lvnad• no hUcla.r' •~icto• •ln •.c::•la• •nU:. Saft rranclaco ~ la CluCS.d de Méalc:Ó ant9.a d911o.da 
octubre dll 1981.,o ha.ata QU• u.na ee40111nd.a l!n•• .,,.... madca ..... lnlcle ••Nielo• aln e.cal•• anu. San fr.ftClaco pi. -
Ciudad do. M,xtco.,lo qu..i.x:una prtzneco.La llnaa •'rwie daatvn.ada no tandr.f, dorwcho• de tri.flco p&t'a ~u•loe •ln eac.s. 
t.ss •nttw Sa'n Fnsnctsco )' Gu.adalal..,.. n1 ent.Jw San Oteoo y Guadal•l•rw. . · · 

Y La l(r..a ª',...... ~•lon.ada deber« arectuu un.a Jlo'tada lntam'ledl• en Phoenlx o Tuclon en los vlM!IO• entAi Oakland/San 
José p Cuadal•lar3.CludA.d ~ Mbtco.,kspuleo,MazaU&n o P.J9rto Vallarta.A perttr del Jo.de octubre dai 1111. podr4.­
efec:tuarvoeloa •In e.calaa •fLtra Oak.land/Saft Joe4 r Puerto•VaU..rta p a pertlrd•l lo. Ca oc:tubc"e d• 1•12. •ntrw 
04k\snd./S.n José y Mas.atUn.. -

]/ Cst.s• ruta• poc!nln 9er C:ornblfted•• ef\tre •'o con la NUI A.l .. al•• la mlema línea ••rwa daslQnad.a .En •I caao de cual. 
c;uler comblnac16ft e!• ••ta• nat.a•. l• lírw• Ji,,... C••lonada ?'TIO tandr& .;lerechoa de u6Uco •n vuelo. •In ••C:•l•• entre 
S.sn rrancl•co l" Lorwto, 1.a Pa•-.S&n Joaé del C.bo. Ma1u11ll&n.,P...aarto Vi11l1ari. 0 Guadalatara 0 Man&antllo y Zlhuat.ane10 0 ni 
enu-. Saa Dl•QO Y" ~ta&.StUn., Puett'O Vallar-:a ,. Gu.adalafara. 

Y L.l lCr.a •"rwa c:!asl~nada podn\.- tniclar .. rwlcloe· aln eM:aloa• entre San Antonio y Gv.a~l•l•r•.d••S)U4a del to .. de oca.a-· ,. 
bra de l 98G. _ · . • ; · • • · : .· · · . 

.V W lírwa úrea dasl.;inada no e~ d9f'9ChO. l!9 trinco local ni ~ parada ••t•ncl• (Stop Overi •" •ervlcto• •ln eac•t.• 
entra la Ciudad d• Mthcteo.,. Panarnl h•ata el lo. de octubc'9 d• 111!10.0.spuá• d.91 lo .. do OCNbre cS. t•IO.la lCrwa M,... 
d!JSIQnada no ~'4 anunctar :il vend•r servlcloa sin ••c•l•• en una lCna• aoll'9a de lera Estado• Un.Ldoa.pare t:nan9PC1rt9 
c!a P"•a .. roa de p..;i:a cuyo wl•I• .. ortqlne •"la Cludad dei M•Jt!co con desuno flRal a Psnam4 o cuyo vl•le •• crl9tn. 
en Panam.l ccn desuno Un.al a La Clu4ad de Mbtco.La línea aé.-.. d••lgnad.a no lendr6 darechoe d9 cr6Uco entre la -
Ctudod d8.M,xtco" Vene,.uala .. -· . - . 

~/ Ls 1r,.... aér.a C..alon.sda.deben'-afactu•r una parada lntarmedJa entra Houston l" Acapvlco. .- · 
y !.Oi línua ª're• O.•IO"n•d• de~ efe~ar un• pan1da lnt•""'9dla entrw Mlaml y lai Clud.a4d•M••W::O hA•ta el lo. d9 ~ 

!..:bn1 de 1'1110.Cual~uler- vuelo que se on..;;t:-• en I• Cli.;.:l.a~ :!• ~14"1dco y qy• conttnúe f\lera de to. C•t•doa Unidos o •l-
c»vcrsa .deber& •fectaar un.e pe.rada lnter.!!'edla en T.sm;>rd ent..-. la Cluded d• M41Clco 'l' Mbrnl., • • 

i\/ L.!1 lCrw• a4rwe •.iestqrAidA. C.~ efac:t~ una D&tWda lntem:.edla ent.t-. la CludMS de ""4ilxtco., N•- Yor't p entrw t .. Clu- 1 
d.sct da M4l1Clc:o V h,..am&. Pod,. Dl'll'lllllr l• par•da tntarn-.adt.. entr. la Ciudad da ~éwtco y Panam6 •ln darecbcs da tr.lftc;o 
loe.JI•• pero ccn d.erwcho da t:rana~crT:1r 'P~••l•ro. •ntr9 le Ct\ld.ad de M•xtco., PanAm.& qye tangan ra••"'ac:l0f"ll9a psra 

h,,cer conexlo1W• en un per(odo basto d-9 1% hora•. TodQ'9 lo• vveloe •ln •ecalae entr9 Loa. Ano•I•• 7 le Cl~d d• ""'•l­
eo también deben s•rvlr punt.aa rn4• •11' .J. '-''•.:Leo. La lfr .. a •'re• daaLqNtd& no podr' lnlcl&r .. ,...lelo• aln ••e•,,.• 

.·y ~:i~r!:-a::':'::.rQ~~=a• ~;:::~i;::.~:-,:!:.~::i.":.,:~2d.1 ·,;,:d.~ ~e 1l10" .. ·"-! ~:!·.\~:' .. ;\"'.:.: · .·.-· · ~- ~;;t~~·. ·7 
•. i .. • 

l.'>/ L.- 1í~••'.'-e. d••lgrwada ~"'- tnlcl.Ar .. rvlclo• •ln epcataa a Can Cun 7 Coaum•I 119•5N4• del lo.et. octubN :1e 1910 .. · 239 
.•.. - ·-· .. ~~_:_ ______ ~-· _: .:=-.:...-__:_ ____ _ .:... -----~~~:::L'~~~- .... : :~·..:...~--. ;• 
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2. 
?. la lín.e.s o ~r .. c is .~1\10.,s dt!'sl7rud..11'1 p.::ir el C"J~!e:r-.r_. <:!" l"J• (,.• •~Ol t 1ril'10t Jl,.T.,, ... 1:-.ino'I t•nr.!r.tn el d•NICho d.- op•r•ot 
"-rrvtc1os .>éreos e.n c1d:i u"':.s da l.t'll rut.,• .l-!~•"s '=l .... stt ••P•Clll.:.1n, an ª""t>J'I dlr<f'ICCl-~n••,. 'f d• h.icer ••c•l.i• re9ulore• -
er. lo• C'ltJ'.iO• Unidos~. AmJ.rlc.i en lo5 ~untos iv-a u1 espect~tcan en ... ,., P-Jn•fo; 

A 

c~.t.\ 

A:.1~ 

A~.:SA 

C!l.tA 

A~.1SA 

A!\.!s.\ 

CM.\ 

AMs...\. 
AMSA 
CY.A 
CMA 

c. 
AMSA 
Cfl.tA 

CM.A 

AMSA 

o 

C!>.tA 
C!l.tA 
A~SA 

A..'-tSA 

C"'-' 
CMA 
A.!..tSA 
CM.A 
CM-' 
o\MSA 

A.1. Ctud.iJ Ua P..'•'1Clco,Acitp:.11co,Cusdal.sJ.>r<1,P1..erto Valluts,Ma.a:.stl,n,Mexlcall,Hennoslllo-los Angel••• S•n 
Fr.inclsco, 01)1.l.srd, So,,Ule. 
A. 2. CludJid d~ Mdi-:lco,Monterrl'!'y ,Gusvmea ,Zlhuatanejo,Mo.naaf'llllo,.S4n Jot1' del C.abo, l.a Paa,. Loe-ato, TIJuaria­
Los Anc;iele•,S.in fritnclsco, San Jo•"· 
A.l. Clud4d de t.!d><lco. Ac.1pulco 0 Gu.s~.st.sJar• - S•n Dl.e90. 
( [sta rut.t pod.rJ comblnarse con 111 ?ut.s A.l oA.1. •1 •• l.s m'•""• línea a&rwa c!••lQNll<.ia. St •• C'OfT\blrwi con la 
Ruta A.2. la 1Cr-ea a4r•• deslon.s.da no po.!r4 hacer vuelos sin e•C•l•s entre S,.n Francisco y Guad.alajara nl entr• 
San Jos4 V Gu..li!AlaJara V 5.'lln Jo•' y .\c.'Jip·~lco). 
A. 4. Ciudad rJe Mé.cLco.Gua.da.lsJ sr11,Cl1.1d.ad Ju&rez 0 Acapu.lco,ZU'11..1.at.ane)o, Mana.anillo, Pu•"-0 VaUartA.,Ma ... tlAn. 
S...n Jo•' del C4bo.La Paz. Lor'8tO - DllnYer. 
A.s. Ciudad d• M'.clco., Aco1pulco.Guadal•l•r•,Zlhu.•t•n•10,M•r.sanJUo,Pueno VaUan..a.,Ma&41ll&n.,S&n Jo•' de1 
Cabo., la Paz, Lorato,Hermo•lllo 0 Gu11vm.a• - Tuc•on, Phoanl.Jc .. 
A.6. Ac.Jpu\co, Zlhuat.al"llllO, Manzan1llo,Pueno Vallarta. Mazatl.ln, San JoM ~1 C..bo, La Paa., ~to. Cuad.a-­
lsJ41'4,. HarmosUlo 0 Guaymaa, Bat\f.a Klno - t:l P.aso. Albuql.larQu•. 

PCGtON CCSTPAL 

D.l. Ciudad J.e M'Xte0, Acapulco, Guac!alalara, Zlhuatarwto, J..tan11:anlllo, Puerto Vellarta, ~ta•at11n., S.n Jo.6 
c!•l Cabo. La p,..z, Lcweto.O.ax•ca,Montarre)',Ta..,plc.:>-Har\11M;1en,San Antonio. C.lla-.lron ~"orth, Memphla. 
O, 2,. Manzanlllo 0 Puerto Vdll,sr:a. MazsU.ln, San Jos4 del Cabo. L.a P.sa:, Loe-e to - H°'nton .. 
&.l. Aca;>ulco. Zthuatanelo, Qar,)(4c11. Montenwy - Houston. 
D.4. Guad.al.st.sra.Man.zo.nlllo, Puerto Vall..Sirt.s, Msaatl&n. San Jo•4' del Cabo. La Po.a,. L..ato - Chlcago. 
8.5 .. Clud.sd de M6xtco. &capulco. ClaXAca., Zlhuatanelo. Montel'T9y - K•n..saa Ctty. SI. Loula. ChlC8ogo. Mlnna,._ 
polla/ St. raul y m&a alLfi a C..nad.f.. 

PE'CtON' cm 

C.l. Acapulco 0 Zthuataneto,M4n.z..tn1llo .. Puarto Vallart.s.M.au1tlAn 0 S.t1n Jo•' del Ca.bo.t.a Paa 0 Lorwto-N•- ~l••n•. 
C. 2. C!uc!ad de M~JClco.Ac• pulco,G.¡adal•J•rs ,ZthuaUn•Jo. Mana:anUlo, Pu•rto ValLsrt.11 ,Maaatl&n.,San Jos6 del 
C4bo. L4 ?a::, L°'wlo - AU.snta .. 
C .l. CluCdi::! de M_.,xlco.Ac.aputco.Guadalal•r9 ,MontarT11)'- O.trolt 0 C lev•land, W.ashlnQton./DalUmo.-.. Phll4de1d\La., 
,. m.!a •111 a c.u ... d&. . . 
C ,.4. Ct ... d4d CS. t.._,,xlco.Acapulco.~uad.slaJara • Z.U\uata1U1Jo.M3nzanUlo.Mont.rrw7-New York.Boat6n 7 m•a aU• 
• t:~p& .. 

PEGION nt LA pF:NlNSUtA 0[ YUCAT.\i"' 

D .. l. Clud.sd de M6dco., M4rtl.1a. Cor:.1m•l. Can Cun - San Juan .. 
D .. 2. Cosumel. Can Cun - Mlan:U. 
D.3 .. Cluda-:1 Ce M4>e1co,Guadal111&ra, M4ttda - Mlaml y m•• .:1oi.•. 
0.4. CW~d de M•xt00".Cuadal.a)l.1'M4'rida,C0&um•l.Can Cu.n-Hou.aton,N•- Or1 .. ft.9 W' m.I• •u.&• Cenad.& 't 
Cu.rop,11.. . _ 
D .. S .... Ctudad de M4ldco.,. Mért~. Co.rumel. C•n Cu.n - Tampa. 
O,. •• M•rtd.a • Co&um.\., C.an. CWI - O.U•• /Fort. Worth •. 
D.T .. M•rtd.-.. Co.zumel. Can Cun - Allanw. 
D .. 8 _ M'rt:!a • Co.aui:nel., Can Cun - Chlea110 .. Mlnneap.olla/St: .. Paul. 
D.IJ .. M&rl.!a,. Coatrnel, CanCun- 0.tt"Olt, Ct.valand, Phit.delphl•. 
D.10 .. f."rtd.s. Coaumel., C..n C1.1n - Neo-Yoc1t, WaahtR1;1torVa..tt1moN. 

l. A cad,.o, uri• de la• ten••• ••t"!Saa d••lgnada• •• l• P9nnlttr4i •n C4dA Ntat (-1 Ofl'lltlr punto• en cualqul.,.. o to­
do.a sus vu•lo•. en ur.a. o amtuu. dlreccton••• •l.emprw qu• por lo rn•noa un punto •n al pa(a d• ortqen d• l• tena• ••ra• -
se& c•.lblu1g. •n c.1dA vuelo: (b) CliMftboln'r en cuailqular orda"'I loe punto• d• I• ruu autortaad•: (e) o.-r•r m.noa •u•l011 •n 
un<s dlnleclón qu• an otn11 •xc .. pte>•l •• •ncuentr. eapeclUc•do an ronna c01'4trSr1.A •n al Con••nlo,.Cato no pel"lltlt9 i. -
combtn.scl6n d• ruta a. • 

. ,·.· 
4. S. reconoc. que nlni;"na d9. laa P•rhl• lmpan.1r4. r.atrtcclo1'19•• untlat.rabn•nt.., a una Un .. o ttnaaa .. ,..... de · 
1.3 atl"!I part9., par lo q...ie re•pec:'ta a· capacld•d •. bwcuenclas o Upo de ••ron•.-. •mpla~o eotiir. cualqu.ler nata ••P9C'Lflc.da • • · 
er: e.ste Cu.sidra da Ri.:u.•. 

Z D. E~E. 'TB 

. -:--·-·~~~?~J·· 
.......... 



ANEXO J 
DCPA"TMl:NT 0' STATC 

WA8HIHGTON 

NOTA DIPLOMATICA CONVENIO MEXICO/ 
ESTADOS UNIDOS 1996 

-;•.:."·· 

Excelleoc:y: 

I have cha honor co pre••nc "'Y eompl~manC• and co 

acknow!edge r•ca1pt. ot Your E.xcelleney·a note 001199 of 

Sap:.a~,!)er 25. wh1ch re•:i• •• !-:;!:.:>w•: 

And :.:-.e Goverr.~er.:. e! :.:-.e ~n:.:.ed. S:a:.e• o! A..-e:-;.c• of 

A~g-..;.•~ ~S. lSóC.. •• •-er.:'!::! ar.: ex:er.':.o.:i 

mee:..:..:-:i he!d :.r. ::-.:s =:.:·_.· :::-. s~r:to:"be:- :: a:--. .:_ :1. :.75rE. oe:w•e!". 

dele~a:ion• rep:-e••~:.:.~; ~~• ~~ve:-~~•~:• e! ~•x:.:c •n~ t.ho 

U~ite~ S:.a:.ea, a:lo~ ~• t.~ ?rO~~&e t.o Y~-= Ex:e::enC)' :.he 

tollcw:.ng .amer.dment.si t.e A..--~exe• :: !Sc:-.e:..;.:.e~ Ser•.1:.::ea• &:'!~ •' 

(Char:.e: Serv1.ce•1 t.o e.he A3reer'l"'.er.t. Ame:"'.::!.:..ng :.he A:L.t· Tranaport. 

A9r••ment or Augu•t 15. lt60. •• amended a.nd extended. 

conclud•d by our tvo 9overnment• ac Wa•h1n9~on. e.e .• on 

Nove~.ber 21. 19911 

A.nn•x l 

P•r•gr•ph c.. Se;:.1on a o! Ann•x 

•• follow•: 

Hi• Exc•l.lency 

3••~• R•yee·H•rol••· 

Amb&•••dor o! "•xi~o. 
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2. 
•4. Sith•r of che Parcie• •hall be •ntitl•d to 

d••1gnat• up to two airlina• to prov1de •Chedul•d 

combinat1on eervic•• on any city p.air bet ... on th• tvo 

territori•• that may b4 ••rv•d under th• Agreement. 

Sueh deaiqnatione •hall be not.1f1ed t.o th• et.her Party 

1n wr1ting. • 

2. Foot.note• ll1 and ll1 •~•:.¡ be delet.e:!. 

1. 
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A.nnex 1:. •• te:.:cwa 

•F;:ropr:i.•-:.• F•=-:.":.• :.a.•..oe: ey -:.he ~;.·.··=-~-"1"e~t. e! ~.ttx.:.i:.:i 

•~d ~h• ~over~~•~~ -- -:.~• ~~:.~e:! S;•:ea. ~h•":. ~•~e a:~ 

t.•rrJ.t.ori••· au.bml.t.t.1n9 • rli.~ht. Notl.(l.C.11.t.J.On For.n •t. 

leaat. 24 t\oura io actvanee ot t.he flight. tor wh1eh t.he 

approval ot t.h• Aeronautieal Aut.horit.1•• of th• et.her 

Part.y ahall no~ be required lt.he no~1f1cat.iona may be 

aat>m.it.t.ed after the dead!lne if 9ood. eauae can b9 

ahoW"nl. Th• a~rl~~•. t.h• t.yp• of !l19ht.. ~h• ey;>• of 

aircrafe ~o be uaed and 1ca r•Q1•eration. and che 

dac••· •ched,.i••· and •Chedul•d fli~ht rouce• eh.all be 

indicaeed on ehe Fl19h: Not1ficaeion Foiw. 

9. 1n ch• e••• of ~har:er fl19h~ programa or ••r~••· 

eh• prior ap~~~va: of bo~h Pare1•• •hall be r•qu~r•d 

and eh• app:~:aeic~ r.rus: be f ~l•d ir. accordance w!;h 
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CONVENIO MEX!CO/ESTADOS UNIDOS 1998 

.\CUERDO 
CODI Eru•o 
COHVEHIO 

ENTnE El. COBIERNO DE LOS ESTADOS UNIDOS HEXICAUOS Y-·-·a.-· 
DE !.OS ESTADOS UtUDOS DE A><EJtlCA, QUE ><ODil'ICA El.. 
SOBRE Trt.V<SPORTES .\l::R.EOS DEI. 15 DE .\COSTO DE 1960, TAL 

COMO HA SIDO EHHEHDAOO Y PRORROCkOO 

'==>nr.idcr.!lnd:::> !a cu e 

~ :uJ~u1°3Jcc cnerc cu~ puc~lc~, 

P.!"":::cnnr.l.::1~M:> l, crcr.l:-!n~c lr:~::i:"'t:inci.s de 13 n~·:eq3cidn 

dol 

Cortalccimlcnto de c:uc: 

rcl3cioncc p3ra al Cancricio ~utuo. 

Han acordado ~odificar el Convenio cobre Transportec 

A6reos del 15 da ~qo~ta de 1960 entre el Coblerna de loa Eatadoa 

Unido~ Mexicanas Y.•l Gobierna de loe Estados Unidas de A:ll6r1ca, 

tal coma ha cida modlCicado y prorroqada (•n adelante, •al 

Convenio") de la ci9ulente aanera: 
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-~~~--. -- ,, __ 

2 •. 

l. Cl .r',1·tS.culo 16 del ccn•.·cr.ac !:cr~ onricnd:.do p.1.ra leer 

ccr.io t:lgua: 

",'\rt."'!.::ulo 16 

cu Ucciri~n :1c ::l:a:- ~cr tc:-':"'."1 n:l:J= el ¡::rc~e:n~c Ccn·.·cn10. Tal 

r~:.!:·:ad.'l p:r :11ut~:: 3:i..::.1·:.J:-: ."\r:tc:: i.Jc e;:.::: c1~~rc c:::tc ¡:cr!od:. /'. 

c:~r.iJc:-3~~ ~~e l~ r.otiti=3ci~n h3 ~!de rccibid3 q~ince ~ta~ 

:JC"r.r:u~r. e.Je l.'.'1 lcctl:i rn :¡~e- J3 m\c~~ hut:Jc-:·.:1 t:idc r-=:lbic1:s en la 

!:C~c da l.:s C:"'~'nl:::.:ic:i~.:'\ :je ·'·:t.:scl~n ~i·:il ?nter~.:icion.:sl. 

2. El hrttculo 18 de1 Convenio deber& r:er enmendado para 

leer como cli;ue: 
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3. 

''A.rt lculo le 

El Convenio tendra una:vige~cia por tiempo indefinido, a 

rnanos que cual,'=tuibr'li-~ las F·art.es :t.anificste su deseo de darlo 

por ter~ln~do, de conror~idad con el~procedinicnto establecido en 

al Articulo 16''· 

l. El cuadro &e Rutas del convenio y •l He~orAndum de 

&ntendi~lento sobre Vuelos Exclusivos de Carga del 23 de 

septle~bre da 1988, debor4n ser rce~plazados por el ~cuadro de 

---------------- Serv !=_!-~".! 3~! -~-~ ~-cpr~~~-~~~~~~~xo _ I.: 

4. El Kemor&ndua de Entendimi•nto sobre Vuelas d• 

Fletamento del 23 de septiem.br• de 1998. deber& ••r reeaplatado 

por las d1spos1cione• · relacionada• con lo• •servicloa de 

Fletanenta•. que se·rep~oduce coao Anexo tI. 
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4. 

5. El pre~ento ~cuerdo en~r3t6 en v1qor an le techa en 

que la& ~~rtes &e comuniquen, a trb~~~ de lo via diplo~Atlca, el 

cu~pli~icnto do los requisito~ cxlq\Jos por su leqi&laciOn 

nacional. 

en re de lo cu.!l los in!ras.=ritos, debidaaiont• 

autoriz~dos por sus respec~ivos 

presente Acuerdo. 

Gobiernos, han tir~ado el 

Hecho por .;Supl i..::a.:io en la.&-ci"ü.J.J~ashl.ngEón.~ ... 07r-c-:--;--­
e~ l«:>~ idio¡:,as esp~~C?1- e 1oglts sicndp i>r:bg5 t:cl"F.:93 iQu~l-~t;~ 

auténticos, el dla veintiuno del mes da noviemCre del ª"º de mil 

novecientos noventa y uno. 

------··----· -·-··-- - ·- ·- - . ------- -- . -----------·-
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5. 
>J<EXO 1: CUADRO DE !::E:R\"ICIOS 

~.- CY~d;.:g de BJ.&..t.o...s: Servicios Hi~tos (person~s. c~rqa y/o 
correo) 

1·.- La linea aérea o lineas 4ércas de~19nadas por ol Cobierno 

de los Estados Unido~ d:e ¡.,,,.,1-r lC.3 tendr!n el :.!crecho de 

upcrar los ~erv1c10~ a~r~os en C4d4 una de la5 ruta~ 

P.Speci f icadas. 3~b3s dirccc1o~cs. y hacer escalas 

regulares en H~~1co en los p~ntos c~pccif1c4dos en al 

siquicnte p6rrafo: 

--------- ..... -··--·- ---------- - -----. 
a.- Oosde un punto o puntos en los Est~dos Unidos 

a Un punto o puntos en Hfir~Tl ,---,, 

h.- Oe!:i.t.!e Oal l.>s/f"ort Worth y San Antonio o la 

Cludad de H~xico/Toluca y ~capulco. y 104• 

-·---------·· ··--·----AllA-~e. los puneo:;._en PonamA.y_tr.as.....JtllA... _____ _ 

c.- Desde nueva York,, Washinqton/Balt11'1ore,, Los 

y Houston • la Ciudad de 

11•><
0

lco/Toluca y S\6& all6 a punto o puntos •n 

Centro y/o Suda~rlca. 

2.- La aerolln~a o·aerolln•a• designada• por •l Cabierno de 

los Estados unidos Kexlcano• tendran •l derecha d• operar 

1o• aerv1c1oa a•r•o• en cada una de l•• ruta• ••r••• 
ea1>9ciricadaa. •n ambaa dlrecclon••. y hacer ••ca1aa 
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6. 

pun:;s 

c.- C:csde ~Cdpulco, ~er:os1l!o. .=.u.::.iad d• 

:~t!-Y.lCO· 7.=J.i...C.5., ··~ :;:¡,r. ';:O::. : ':E y• ruert.o 

Escond1d::1. 7'.>rcpi.co. ·.,'t..•r.sc:-uz. 'Ji.lldne:-:i:osa. y 

ChlCJgo, i-:ansas C1ty, 

Mlnnca¡:ol is/St:. P..'lul ·¡ se:. t.ou1s. y ;:-.4s 

.::.- Oasdo ·"ca pu lec • :; ... Ht.d414)ara., 

CL.:ay:nas, Her:ios1llo. Huact.:lco, ¡_4 ?~z. 

Loceto, Manzanillo. ~azatl4n, Ciudad de 

H6xico/Toluca, Hon~orrey, ?uerto Escondido, 

(1) La lista de aeropuertos-en los Estados Unido• que cuentan con 
las facilidad•• necesarias para manejar trAt1co aareo 
internacional •• publicada y actualizada periOdicamen~• por 
la ~dmlniatración Federal de Aviación •n la Publicación de 
Información A.eronaC.tica de l.oa Eatadoa Unidos., que para tal. 
e~ecta se ha .entreqado a la Adainiatracidn mexicana. El 
Gobierno d• loa Estado• Unidos Mexicana• ha proporcionado una 
lisca equivalenc• de aeropuercoa en H6x1ca al Gobierno de loa 
Estados Unidoa de Am6r~ca. la cual sera actualizada 
peri6dic~:mente. 

248 



7. 

;.:>se ue.l .;.;i!):. 

:ihua~ane)o a .::1aveland. 

Pnil4delphia y ~ash1ng~on/Balti:oce y m~• 

allA a .:..lnad~. 

Nueva York. ~~As ~11~ d Curopa. 

'! Mont.errey a 

Hous~on. ·~ NJcv~ Crl~~ns, y m4s all4 a Canad& 

y Curop.31. 

t.- Oesde 

de Méx1co1Toluc~ y 04xaca a Hiami y m6s allA. 

a.- Cgodtsione$ dJI Operncioo: Transporte ~ix~o (personas, 
carqa y/o correo). 

l.- Para todos loa .aarvicioa autorizados bajo •l p&rrafo A, a 

cada una de.laa a•rol1neas deai9nadaa les ••t& peraltidoa 

(a) omitir puntos en cualqui•ra o •n todos loa vuelca, en 

una o amba• direccion••· siempre que a1 meno• airva u.n 

punto •n •l lu9ar de ori9en de la aerol1nea •n cada 

vuelo1 (b) colll.binar puntos •n cualquier ord•n de la• 
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a. 

2.- Uinquna ~e ;as J~s ;ar~es ~-~JrS .nponer ~escr1cc1ones 

:..nt la-:er.3.i.es "":"14 ~e rol !.:-ic.s ;, :le.rcl !neas .::e :a ot.ra 

J.- En cualquier ~o~ent.o. dcspu~s ae que una de l~s ?art.es 

haya ~esiqn~do """ª 3croltr.ca ~~ra ~~r~l!T't"'~nt-:-e~~ 

punt.os t=·u-_::1cul.!i:-cs. podr4 cancelar la 

~esiqn3c10n J~ esa ~erc!1nca ~· =es1qnar otr~ 3erol!nea, 

c~n!or~e ~ ~us luyes ~ :-oqlamont.=s nac1onaJes. 

4.- Cualquiera de l~s P5rtes podr4 desiqnar c4s de una 
·----- ---- ---------------

aerol tnea en el m1s~o par do ciudades cuando esto haya 

sido acordado mut.uamont.e por acoas Partes. ( 2) ( J 1 

Cualquiera de las Part:.as -poCr4 solici.car desi9naclones 

adicionales 0en:cualqu~er momento. 

(2) La• Pa~•• han acordado pera1t1r la doble daaiqnacidn da 
aerolln••• mexicana• ·y ••tadounid•n••• en lo• •1qu1ent•• 
par•• de ciudad••z 
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9. 

!.- :...ls. .h:r=: .. t::eAs .<:s;::_ir.a:.:as. <_ • •.J..t ";~r--:e ;;=..:~!an s=roveer 

ser~1c1os &&reos Je carqa ~n ~~l1-c1n~c~~n con serv1c1c~ 

~e cransporce ~arre~~re a un ~r~c10 On1co por e¡ servicio 

Cieno 

~ervíc10 ~Ole ~car~ ~r~s~ar~e s1 ~a s~scr1~en arreglos 

:!lU':.Ol"'lZ..l.::o ..Je acuerct::> .a !.s : .. :q1sl.,c10n .je cae.a ~.Jts. 

rhocn1x-~.azat: l4n .,/ 
:...:>s ;..nqeles-5an .:ose uel ~abo/ 
:rew 'l'or)r..;.-Ciudad d(! P.it!x1co / 

-_..Tucson-Hermosillc .,.., 

~hoenix-Puereo Vallar~• 
..-;(c1anca-c1~aad de ~exico 
,;os Anqeles-Cd~ da México 
/vQs Anqeles-Haz•tl&n 
(Hia•u-canctln -;;..Tucson-Cuaymas / 

~-:-/Phoenix~Guaymas_ // __ 
- Chicaqo-ciudad da H~)(l~,...- ------~~~-~~~~~~~~:;:;;,r-•~---

/>.cl an~a-canco.n ~!:m~~;~:c~~c~~x~ V"'" 
Los A.nqelee-Tijuana/,,,, 
San .Jos.tir:-Bajto/LcOn ,/ 
Los A.ngelvs-Ba.)io/Leon·/ 
Los A.nqelas-Puerto ValtartaV"" 
oallaa1rortn Wortn-CtS. de 
Mtxico / 
Hashing~on/Baltimora-Cd. de 
H6xico r 
Dallas/Forth Wor~h-Acapulco 

.,...·san Dieqo-san .Jos• del 
C,;abo 

..Orlando-cd. d• M••ica 
vHarlinqen-Honterr•Y 
rLos Anqeles-Hanzan1lla 
..... san >.ntonio-Cd. de H6xico 
Houston-Cd. de K6xico 
San Antonio-Acapulca 
san Francisco-<:d. de 
H•xic;o 

()) El marca pr•;cri~D en •1 Memor4ndua de En~•ndimiento para 
d• 
d• 

y 

servicio• Adicional•• (Doble Dea19nacion l d•l 23 

::~!i~i~~· ad~~lo~:~!. d:~;ª1aar~~~=~ •• 1:ar:~t~~iz:~!~~o 
Estado• Unido• •• 
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10. 

::=.- ,... .• ,a-;, ctc ºUt:> .... Vt.:elcs-!:xcl~sl·.·:::s ~e C3:"q3 {C-3:-q~ y/o 
c:::::-e::: > 

~srs ~3car !3s es:slss pr~qr3:sd5s e~ ~exic~ en loa 

puntee eepacitic3dÓc en el p~r~a~o ciquienca: 

Ce un punca o punces en lQ~ E~tsdos Unidoc a un ¡:unto o 

puntos en H'axico. (4) 

a.- t.a aerol1n•• o ••rol1n••• des1c¡nadas por •l COb1•rno de 
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11 -

~4) Cn3 ~!st3 ~a 3erc;:uer::: en le~ EeC3dcc Unidos que cuenten 
--·· ..l:sc !:acil!~:..dez: :-:e:e~a:i.sc ;:.sr:s ::i;.sne)ar :rStic:t 
in:ern:s:i :n:sl ec ;::.:el!. ::=s~.3. ¡· :s:::-::.::s l i :.i:::2s ¡:er 1-0:iic.scent• pcr 
!:s ~~=inic:r3cieri Fa~e::sl ~e ~Vi3cien er. !3 Public:scien ~· 
!n!:r::sc1en ~e:onlC:i::s ~e !:e ~~=:s~cc Cnidoc ~ue p.sra tal 
e:e=~~ ce hs ·en:re~sdo s ts ~~=lniz:cr=sciOn ~exic3na. El 
co~ierno de lo: E:::sdcc ~~idoc ~exic.snoc hs rropcrcionado una 
!is:s equi~3lcnte de 3erc;:uerc:s en ~6x!co a1 Cobierno d• les 
Ec::s:oc Unidoc de h::J6rics. !s cu.sl cer~ Actualizada 
¡::er.!.~dicsmente. 
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12. 

• - •Ca. ¡;,..;;•_.,•.c.::;. 
: ... : .J.l .•,a .=::r:-ec,. 

i.- rara ~odos los se~v1c1os es~3blec1do~ en el p4rr4to e de 

est:.e Ane>.:o. 4 cada .:ierolir.c.ai dc&1qn.3da le sora pcrt:iti~o_:_ 

:al c~1't.1r pun't.os en uno o en ~OJOS sus vuelos. en una o 

1mbas ~~~ecc1~ncs. ~LernFro ~ue ~i ~cnos slrva·un punto en ,, 
~u F.315 Je or~~cn en ~.303 ·:ue~c: .b) cc~b1nar punecs en 

~enos i~elos e~ ~n• di~~ccion que en otra. 

J.- Ninguna ~e las Partes podr4 imponer res1:r1cc1onea 

un•la't.orales a las aerol1neas do ~a cera Par~• respecto a 

l~ capacidad. ~recuonc1as o tipo de aeronave u1:ilizada en 

~ualqu1er sor~icio autorizado en el p4rrato e de este 

Anexo. 

4.- En cualquier mom~n~o despu•• d• que una Par~• haya 

designado ·a una aerolln•• para •l servicio •n~r• pu.n:oa 

particularea, esa Part• puede cancelar la deslqnación de 

dicha aera.linaa y desiqnar otra aerollnaa. con~ona• a su 

leqialaciOn y reqlamentaciOn nacional. 
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13. 

!.- C3d3 rarte F=~ri d~s19n~r ¡~~~un~ aerol!~ea Fara 

prestar scrv1c1cs exclus¡,vos de c~rqa en -el misr.io pa-r -d·t; 

ciudades cuando haya sido acor~ado por las Partes. (5) 

C;.;alqu1era de las Partes pod: i sol 1c1tar en C'Jalqu1er 

servir ~n p~r o ~drcs de Clud~~c~. para cperar sus 

s~rv1c1os desde uno o ~is puntos o para servir a uno o 

~ás puntos en el territorio de la otra Parte no 

1.- Las autoridades aeron¡ut1cas d~ una Parte perm1t1rán a 

una aorol!nea o aerolíneas jes1~nadas por l• otra Parte 

par• servir puntos más allá de su torr1tor10 •in el 

derecho de reco9er o deJar carga desde o hacia su 

terr1tor10 y para o desde ese punto o puntos más allá. 

CSJ Las Partes han acordado permitir la doble 

~~~~=~~t~~!:~-~:~~~~n~: Hlxi~~~;~~~~!~enses 
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14. 

-Ji& .. eyes 

celac:..on .::en la 

pres~arse s1 se susc~~~en 4rrcqlos con los oper3dores de 

~cuer:c a ~3 !eg~~l~c~~~ ~e ~a~~ ~~!s. - -·. ·"·· ~------------~---~-----------~-------
,. 

~e 7c!uca. podc~n o!~e~erlo ~l p~blico ~o~o un servicio 

~e :r~nspor:e ~ l~ c:~d3d do H~x1co. con ¡os documantoa 
----------- ---------- ··-·---------------

apropiados .. 
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15. 

AJn:xo I I: ~I:RVtCICJ!i l r. 11 L·TAHCHTO 

e~':::e: !:e:•:i::::i.o. 

: let:.3~ent:.c. 

-·- Un3 ~ez :e~l~t:3~C~ ¡::3:3 p:e~t:.3: el ~er~!:io 3~:eo da 

:le't..3.:en':.o.: !;:: ::¡::er.1dorec ;:odr~n ¡::e~en~ar a la 

3probaci~n ~e l3C s~t:.orids~ec ~eronSu':.icac de a=bas 

P:t:.-':.ec. ¡:cr :s::!e:l:an":.3::30 !:.U!:. ccl!.:::i-:tJ.~•u: ~3:'S "-"Ualca de 
S.,1s -•-"'""-'•#"I 

~!.et.saanto . -; con :.:n ::alni::ao de cinco d!as 

laborablec. ~; conf or::idsd con el calendario oficial 

de cada Par~•. o de quince cuando ce trst• d• una 

a~~crizzaci6n para diez ~--ueloa. X..• 

colicitudec podr&n cer presentadas en u.n perlado 

menor. a diccreción de la Pa~• otor9an~•. 
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..• 

16. 

su)ctarsc lo d1spt..csto e:"'I el Articulo 11 dal 

Convenio y al not.as del ;;3 de 

septiembre de ~~ee_ s.cb:-c ~.~:-1!ds red~c:.d..'ls. Sln 

not.!'-.. 1ón . ·:-::~ .. 
los precios 

! luta/Tlento . 

de 1..1 l~;c.l de l.:s otra. f'.lrtc de 

"'P! :.C..l.:::!~s al o ·;~l .:..:o ~n v:..:cl.::s de 

c.- S1 es requcr-ido, l.ss ~-..pres<.ls de flet.:imcnto deberán 

presentar 

destino las tarif.:ss corr~spcnj1entc~. para uso del 

Gobierno. 

:! • Tod.Js las solic1tuccs dcbcr.:in atendidas 

1nrnad1atamcntc y de s~~ dcb1dAmcnte prcsontodas serán 

aprobadas en periodo no m.:syor a lS días l.:sborables. de 

conform1d~d con el calendario oficiAl de cada Parta. 

contados a par~lr do la !echa de recepción. Las 

solicitudes debidamente presentadas entre S y 15 d!as 

laborables, de conformidad con el calenddrlO of1c1al do 

cada Parte, de .'.lnt1cipac1ón de acuerdo al pirra.fo 1 (e, 

serán aprob~das en-el término de l y S d!as laborables. 

de conformidad con el calendario oficial do cada Parte. 

respectivamente .. 

J. En ningún caso podrá un operador iniciar u operar un 

vuelo de fletamento sin la correspondiente autorizaci6n 

de la autoridad aeronáutica co~peeente. 
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17. 

· l.;cl es .:!e t:.«::.)ncnt.o ser 

c¡:.cr.'ldos de acuerdo con lvs :r;.--;it.'ti-.cntos dt::'l pats de 

orl.gcn del ~r.i! 1co. 

:. .. 
deocr.i ~s.car su) eta !os t~r~1nos )' cond1c1ones 

: . .:..-::.:-~stcblec-1.==s ~n !..is l.:ycs v :-eglar,l!'ntos de cada p.sis. La 

c.lrga. de 

t:--ansport.ld.:s -~~ t:-l ~mo vuelo. 

é. Cn al caso de lJs cpcr~c1c~es c~n dos o ~5s puntos de 

dcst1r.o, :os tr3nsport1stas c!ct.C'r.in tener -.dct"echo~·~d~·--~~-

C.3botaJe. parada cstanc1~ u otr3s formas de escc tipo de 

operación. 

7. Las autor1d~des acrondut1cds del p~is de destino no 

deber.in de suJ et.ar los scrv1c1os de fletamento a 

condiciones de sobrecarga o proced1m1entos impuestos a 

los serv1c1os rc9ul~res. 

8. El equipo y la capacidad del operador solament• será 

limitado y solicitado conforme a las c4racter!st~ca• 

operacionales, técnicas y de sc9uridad de los aeropuertos 

internacionalbs e~ los puntos de dostino • 

. 9. La carga y los pasajeros podrán ser transportados en 

combinación con los servicios de fletamento. 
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Apéndice A 

QBSERVADORES 

MS. ANANIAS BLOCKER 
AMERICAN AIRLINES 

MR. DICK HAFERBECKER 
ALASK.A AIRLINES 

MR. DAVID l<INZELMAN 
CONTINENTAL AIRLINES 

MR. JOHN KLOOSTERMAN 
AIRPORTS COUNCIL INTERNATIONAL 

MR. WILLIAM MAHAFFEY 

18. 

LAS VEGAS CONVENTION & VISITORS AUTHORITY 

MR. JOHN MOLONEY 
DELTA AIR UNES 

MR. DAVID MISHKIN 
NORTHWETS AIRLINES 

MS. JULIE OETTINGER 
USAIR 

MS. YVONNE RAMOS 
UNITED AIRLINES 

J 

MR. RHETT WORKMAN 
AIR TRANSPOR ASSOCIATION 
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/\CUl:IHJO Et~llH= 
EL GOOIERNO DE LOS ESTADOS UNIDOS MEXICANOS 

y 
EL GOBIERNO DE LOS EST /\DOS UNIDOS DE AME.RICA 

QUE ENMIENDA EL CONVENIO SOl3RE TRAtJSPOfH ES /\EHEOS 
DEL 15 DE /\GOSTO DE 1 gr:;o, ENMENDADO Y PRORROGADO 

CONVENIO MEXICO/ESTAOOS UNIDOS 1999 

í:I Gubierno de lor, Esl•1do'3 °lJ;11dor, 1,1.,,ir·::inrJ<; l ,-.1 Guhinrno do;>. l<Js Fstados 

Unidos do /\n1órir,;n (0n lo o:;l 1ccsivo "In<; f"ta1 tes·). 

TENIENDO pre¡;enle el Co11vpnio snhrc Tran<;purles """(?OS cunc,-.rt;¡¡lo cnlto las 

í'mlirn el 1 G de ngoc,lo de 1900. c11111.-,11úndu y p1011uyaJo (un lo s1JcPsl110, "el 

Convr:-nio'"), 

DloSEl\NDO ampliar el Convr.•nio pnra establecer los arrc>ylo<; conp•?•'lflvos de 

cornc1clali.1.ricl611, y 

RECONOCIENDO los beneficios quo represent;:i nnmcnd;u et <:"onvPPio a fin de 

ost;:iblecer 11n procedimiento simplificado p;:irn los tr::i11spor1istas que ofrezcan 

programns de vuelos de Ot>t;:11nonto, 

1 tan convenido en In siguicmto: 

l\HTICULO 1 

:::1 ~-· . El inciso G del r.tirr<1lo 1, /\nexo 11 del Convenio. seré reemplazado por lo 

.-~~g~ienl~:_. 

c. En el C<l!'O óe vuelos de llnt;rnwntu i11di11idualP.s y p1nyn.1111:~s de 
vuelos de Ootamc>nlo o una snrie tle vuPlos, lns 1!11P.as oóreas de 
cnda Pr111e que se encuentren en posrsión de lns pmm¡<;OS 
c:orres¡->011dic•nle>s emilirfos pur el G1Jbie1no do lns [~lados l.lnidos 
Mnxiconns y r:I •lo le •s I' •;t;:id,,s Unidos de l\•n<'!r lea. tengan lodos 
r.us U•.Jc:un1entos e11 orden y hayan cumplido r.on todos los 
reQUi$ilos ,..-.~.tablP.cidns. puqcJen tl1Jv::lr ~ t:ilho v11oh15 do 
llclninento de pr15ajuros o de c::irya P.ntre ambos torritorios, 
prnsf!nl:mdo un lurmut:nio <.fo noliíicm:ión de vuelos: 1) por lo 
menos 2·1 hor:-is antes do w1 neta111ento individual o antes del 
primer vuelo ele un ¡->rogrnma de fletam.rnto o serie de vuelos que 
involur.rc mnnr>s rfo dioz vunhn1: o 2) por lu menos dnco dlas 
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2. 
hóblles anles del primer vuelo do un programa de vuolos do 
flelamenlo o sorio de vuelos que Involucre diez o más vuolos. 
Las notificaciones podrán presentarse en plazos rn:'Js lHovos. a 
criterio de la Parto que las reciba. Cada Par1e haré sus mejores 
esfuerzos pma facilitar ta aulorización de un programa de 
netam!lnto o una serio do vuelos para los cuales no se haya dado 
aviso oportuno. 

2. Los incisos f y g del párr<llo 1 del /\nexo 11 serán eliminados. 

3. Se agregará un Anexo 111 ;il Convenio en los sigulenles términos: 

ANEXO 111 

ARREGLOS COOPERATIVOS DE COMERCIALIZACIÓN 

1. Al explotar u ofrecer los servicios nutorlzados en las rulas acordadas. cualquier 

llnea aérea deslgn<1cla do una P<irto podrá concertar orreglos cooperativos de 

comercialización con una o más lineas aéreas de cualquiera de lns Partes, a condición 

de r¡uo tod<is las lineas aéreos qua lleguen a dichos arreglo!l 1) longan la debida 

aulorización y 2) cumplan con los requisitos que se apliquen normalmente a dichos 

arreglos. 

2. Además de las designaciones oslablecidas en el párrafo 4, sección 8 1el Anexo 

del Convenio, cualquiera de las Partes tendrá el derecho a aulori;:ar a sus llneas 

aéreas a ejercer los derechos del p<irrafo 1. anterior. a ofrecer servicios regulares en 

cualquiera de los segmenlos o en todos los segmentos de las rulas de la sección A 

(Cuadro de Rulas: Servicios Mixlos) o sección C (Cuadro de Rulas: Vuelos Exclusivos 

de Carga) del /\nexo 1 del Convonio. sngún sea el caso, poniendo el <;ódigo de la llnea 

aérea en los servidos dA una o m¡!¡s lineas oéroas do cualquiera de tns Partes que 

estén aulorlzndas a prestar servicio en el segmento pertinente. Con respecto a los 

servicios en cada segmenlo sin escala enlre ciudades pores puente enlre los terrllorlos 

de las Partes. cada una de las Partes lendrá el derecho a autorizar a no més de cuatro 

de sus llnoas aéreas por cada segmento sin escala enlre ciudades pares puente. La 

Parte que autorice deberé no!ificar a la otra Par1e, por escrito, las lineas aéreas que 

haya nulorlzado, asl como los segmentos sin esccla enlre ciudades pares puente para 

las cuales so ha autorizado código compartido. 
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3. 

ARTICULO 11 

El presente .Acuerdo entrará en vigor en la recha en que las Pnr1es se nollílquen 

mutuamenle, por vla diplomática, que se han r.umplido los requlsilos de su loglslaclón 
nacional. 

En fe de lo <'Ual, los infrnescrilos, dolJidnmonle auiorlzados por sus Gobiernos 
respectivos, han rirmndo el prnsenlo /\cuerdo. 

Hecho en Mérida, Yucalán el 1G de reurero ele 1999, en dos ejemplares, en 
espai'lol e inglés, ambos igualmenle aulénlicos. 

POR El GOBIERNO DE LOS 
ESTADOS UNIDOS MEXICANOS 

/7 / _,/ 
(L/~,_.--,,./ 
Carlos Rulz Snc~n 

Secretarlo ele Comunicaciones y 
Transportes 

POR El GOBIERNO DE LOS 
ESTADOS UNIDOS DE AMERICA 
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MEMORANDUM DE CONSULTA CONVENIO MEXICO/ESTADOS UNIDOS 1999 

Las delegaciones de los gob:..crnos ... !t! los Est.aa~s 

Unidos Mexicanos y de los Esta.rJo5 Unid..:is de .:'\.mCr1cc1 5e 
reunieron en Zihuatanejo, Guerrc·::o los did$ ~5 y ~t:, de 
enero de 1999, con el propósito de d15.:ut·1r aspec:.os 
relativos al Convenio de Trc:lnsport.e r,.-·~reo \.·:r_;,_·r1tc entre Pl 
Got:.ierno de los Estados Unidos Me>:icanos y ··l <..~obierno de 
los Est.ados Unidos de América del 1 S de -3-.;"Gsto de 1968, 
incluyendo las respectivas enm.i~ndas y ¡_-- .. :'--rr0:;as. !.....::.::; 
listas de las d<:!legaci1..:-ncs ap.::.r•:-ce:'1 en el ,"",r·-·:1 ~i ... :-·~ .r, 

Las discusiones fueron cordiales y prc·dt1c-.:i•:as. t:l 
resulr_3do de las mismas fue un ac·.Jerdo, ad re:créndum, con 
respecto al texto de una enmienda al Conver.io Bilateral 
~elativo a arreglos cooperativos de comercialización, 
incluye:odo códigos compartidos, en los mercados de les 
Estados Unidos y México, as i corno un procedimi.ent:c 
simplificado para las lineas aéreas que ope~an p~ogr~rnas de 
vuelos de fletamento, copia de lo cual .:ipa! ecc e;t el 
Ap<?ndics 3. 

Caaa una de las delegaciones pre!.;ent.o 
vista sobre el mercado de aviac1ón civil 
entre los dos paises, asi como de su visión 
dicho mercado. 

su 
y la 
del 

punto de 
relación 

futuro de 

Las delegaciones discut1eron la pos.!b.:.J. :..:.L:ld de 
simplificar los procedimient.os para las l incas aéreils de 
las Partes, las cuales operan tanto ~rar.sporte a¿reo 
reg~:3r y servicies exclusiv0mente de carga y desean 
autorización para agregar secciones a las op~raciones 

regulares ya existentes. Las delegaciones 1ndicaron la 
..: 1t.ención de sus respecti\.·as autoridades aeronáuticas de 
~:iminar el requisito para las líGeas aéreas de las Partes, 
las cuales ofrecen servicio regular, en cuanto a presentar 
solicitudes para autorizaciones de secciones extra, 
requiriéndose únicamente que las lineas aéreas notifiquen 
las se~ciones ext=a que tienen intenciones de opera~. 

La delegación de los Estados Unidos expresó el interés 
de su gobierno en cuanto a obtener derechos de quinta 
l.ibertad para los servicios exclusivamente de carga. La 

\ 

delegación mexicana explicó porqué dicha l.iberalización no 
,., P~~ n";\o::i"bloé'> '!'"-:-i t?s'te rr ... ..,...ento; sin embargo, estaria dispuesta 

a cons-~deta-l:- \.1:t-cna i.::t.ue·rn';!~ ~7a'~16n el ai'\o proximo. 

264 @? 



2. 
Las delegaciones negociaron dispcc:~:ones para 

arreglos cooperativos de comerciali~ac11;.n, incluyendo 
códigos compartidos enLrc lineas aéreas d~ l::: r:isma Par't•? y 
entre 1 i neas aére~~s el<"' las dos Par: 0s. 1::•i·- :0 ent("r-,,·:: ::­
para ambas delegaciones que los c0d1go~ cr-:·.;--d:.tidos F·~-: 

lineas aéreas designadas en un tru:-no d'.:' :,1-r_a de pa~ r_1e 

ciudades no contaría centra el limite que tier:e cada pais 
:e cuatro lineas áreas, las cuales tienen ;'lt1toridad p.:.:-~ 

;'e::vicio únicamente de código compart:.1do cr. e:;e segrr.ento. 
Las dos dc:2.egacion~s expresaron su c:,pect.:it.:..·.·_::. ,.]e reunir~e 

de nuevo despuós d0 sc~is meses de e:·.pc:·.•_•1;_-1a cor. la~ 

nt.:evas disposicion~s del Acucr-do. En e!:.C n1c1!~.C'~:·_o rcvisa.rár. 
la posibilidad de reducir los limites c-n f:.>1 .:"\cuerdo cor. 
respe::to al nt":mcr·:> de a~rolineas qt;c CL.:cn: ·!:-, l:on código 
compartido en cad~ ~cgmcnto de pares de c1ud>~~,. entre las 
que se inicia y concluye un segmc~to s~n escali!S. 

Las delegaciones hablaron sobre la pcs~bil1dad de 
inc!uir en el Acuerdo los derechos de código compartido con 
terceros países. Toda ve:: que no fu·2 posible llegar a ur. 
acuerdo en esce momento, las delegac~ones sena:arcn que las 
solicitudes de terceros paisds en cuanto u códigos 
compartidos seguirian siendo cor.sl.deradas en b..1se a. 
co~prcmiso y reciprocidad. 

Finalmente, las delegaciones e;.:pr·~saron que 
recomendarían a sus respectivos gobi(~rnos qu•.:? el Acu.erdo 
e!1~re en vigor tan pronto como sea posible, ~ que antes de 
_ ... ent:.rada en vigor del mismo, sus autoridades aeronáuticas 
tienen la intención de irr.plemcntar las dispcsiciones del 
Acuerdo base a compromiso y rec iF::ocidad a partir de 

Guerrero 
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3. 
f,péndice B 

l. El punto e del p11;'\rrafo l del Anexo II ::·:Y: 3 rcempli1:-:a.-:=:. 
por lo sigui <:LL•:>: 

c. En el caso de vuelos de fletament0 o~3•viduales 
programas de vuelos de fletamento o ~n3 serie de 
vuelos, las lineas aéreas de cada partt:> (1;.;e se 
encuentren en posesión de los permisc.s 
correspondientes emitidos por el Gobier~~ da México , 
el de Los Estados Unidos que teniendo t~~os sus 
documenLcs en ardan y ?1abicndo ·:urnplid~ ccn todos los 
requisitos establecidos, pueden llevar a ~abo vuelos 
de fletarr.cnto de pasaJeros o do? c.:irga L'~t: e ambos 
territorios, presentando u11a forma de n~t1f:cac1ón de 
vuelos: (1) por lo menos 24 ha.ras antes de u~ 

fletamento individual o antes del primer vuelo de un 
programa de fletamento o serie de vueles qLJC 

involucren die;: o mas vuelos; o (2) ¡:,o~ lo :-.cnos cinco 
dias laborales antes del primer vuelo de un programa 
de vuelos de fletamcnco o s9rie de vuelos que 
involucren diez o mas vuelos. El periodo de 
notificación podria ser acortado por cualq~:cra de las 
partes a discreción de lus mi sm .. i.s. Cada ?arte hurá 
sus mejores esfuerzos para facilitar la autor1zación 
de un programa de f lctamento o una serie de vuelos 
para los cuales no se haya dado aviso oportuno. 

2. Los puntos "f" y "g" del párrafo 1 del Anexo II será 
eliminado. 

3. Se agregara un Anexo III al convEnio de la siguiente 
manera: 

Anexo III 

ARREGLOS COOPERATIVOS DE COMERCIALIZAClON 

l. Al. explotar u ofrecer los servicios a~torizados en las 
rutas acordadas, cualquier linea aérea designada de una 
Parte pod~á concertar arreglos cooperativos de 
comercialización con una linea aérea o mas de cualquiera de 
l.as partes, a condición de que todas las lineas aéreas que 

\ 
concierten dichos arreglos ll tengan la debida autorización 

, y 2) cumplan con los requisitos que se apliquen normalmente 
\'\a dichos arreglos. _ Q_ 
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4. 

2. Además de las designaciones que se est.ablr. >"?n en el 
párrafo 4, Sección B, del /\nexo I del A=uerd0. ~"1alquie1·a 
de las Partes tendrá el derecho de autori:ar ~ ~~s 

ü.erolincas a ejc1cer los derechos en el p/1: 1.1~ <1nter1c:· 
ofrecer servicios regulares en cualquiera de ·)·~ ~egmenLas 

o en todos los segrner.tos d0 las rutas c...·n la !:..~·-,~-,·:.C·n A 
(Cuadro de Rutas: Servicios M1xtcs) o Secció~ C :Cuadro de 
Rutas: Vuelos Exclusivos de°Carga) del Anexo ~J·~l Acuc~do, 
según sea el caso, pon1 endo el código de la 11:-:1".J. uijrea en 
los servicios de la linea aérea o line~s a&~e.1s designadas 
de conformidad con el párr~fo 4 ~e la s~cción ~~ ~i0l Anc>:o 
I. Con respecto a los servicios en cada 51~gn1~·r.~o 51n 

escala entre ciudades pares puente entre !os t~!·=itorios d~ 
las Partes, cada una de las Partes l•'3':1c~rá t?l. C1.rc-·:..:ho de 
autori~ar a no mas de cuatro de sus lir:cas ~0r0ii~ por cada 
segmento sin escalas entre ciudades p~ras puen~e. La Parte 
que autorice deber~ notificar a la otra Parte, l'ºr escrito, 
-~as líneas aéreas que hayo autorizado, asi come los 

·egmentos sin escala entre ciud~dcs pares puente para las 
-~ales se ha autori~ado código compartido. 

ir A q_, 
l C// 
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CONVENIO MEX!CO/ARGENTINA 

E:L Gor:i~rno C!•! lo~ E3-:-:Rdos l'nidos ~.;e::i.c~.::.o~ :,· el 
Gobierno ae lo Mepuo11~a ~rc•P~,~~= 

$jpndo Fnrtes ~~ ln ~~nv•nr•A~ ~"bre ~v~·-• -~ 
vil Internacionnl ubiert~ p~ra l~ ~irna en Chicago eJ 7 ¿Í 
diciembre d~ 1944; 

Consider·dtJJo ·~ue lu~ ::·osihi~1..i.doc!ez de la avi81"':if.~ 
cot:.ercia1 co120 =cd.io de ·1;.:·.:::;r..s:=-,("'.!'te y como i=cdi.o ~:"'::"'U r-_·.,,_~(.'­
vcr el er~teoc:_::..i~¡-:'to s.:--i.:....:.t.·oso y lc:1 buer .. a vol1.u . .;:'ali l.::11.:!-, .. ª~:·:-:. 
puebloz au~e~tan cía a cí&; 

Deseat)~O cs"!;rech.::r o.ún n~[.R l..:H ·.~in:..'.!.='!'" -:·J.\.~-~=--::.·-­
les y ec~né!:.icos que i:.nC"n ~ ~u.:; p•..l-~1,:o.: ;:- 2: c.·.i..~::..i.:-:,·: ;.;:.~ 
y buene voluntns que exis~~ enLre ~l:os; 

Con::·irle.l·~-:nrl.-, .qut P5 rje:::::r;-L.~le C..•:'C:::é.!r¿i::._r-. ~-C~.!'':" t"':'':.-
sgs equit-3.t:ives de i(!nslC~ú y 1 .. .:!'=-i"."!'.'Oc~.Jr~, le- ..;.~.<t···• .-~ 
&tireos re6ulcres entre 10s ~~s pai~~~. 8 í~n ~~ l~Er~~ ~~~ 
mayor coopt:rEción .:;:.l el ca:7'.!JC C-3l 't~ ..... i.:.pc~"'\,t: ..... •.·=::~; ::~. ~r;i..:...­
ciouel; 

Dese~udo con(lui~ u~ Dcu~r~r ~~u ~ec~~i7~ ,~e~~ 
secuci6n do los objetives racc=J~rPd~~; 

Hon 1esi:'."' .. n:.itlo. -por ta~l:=c, 7;)::~.:..~~t;('¡ ..... .:-..~;· .• c.~, =~t•.-:. 
demente entorizado~ p~ra ~eta fJ~ q~ic~~~ ~~n c~c~~ci~~ :~ 
lo siguie:1:-e: 
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2. 
ARTICULO I 

En el sentido de este Acuerdo significa sie~pr~ 
que el texto no indique lo contrario: 

·1.- El té-r::?inc 11 Acu~~~c" el pre:::.cz::tc .ri.c~c=.:!:: . .i 
el Cuadro de Rutac anexo al misco. 

"' 7. 

2.- :Sl téroino "autori.dades aeronáuticas", .,.,.., -:1 
caso de los Estados Unidos ~exicanos, la Secretaria de Sc­
muoicaciones y Transportes o la persona o entided que f~~ra 
autorizada para d~sempeñsr lAs fur-cio=c~ ~ue er. le a~~~~~~ 
dad ejerce la Secretaría de Co~ur.icacior.es y Tr?nspor7es y 
en el caso de la Rep6blica ArgentinP, el c~~2nda~~e en J·~~ 
de le Fuer=a Aérea o cualquier orcar.is~o au~ori=&do ~&is -­
cumplir l&s funciones ejecutadas por éste. 

3.- : .. l tércino 11 empresa aérc~ 11 , to1:1 c:nprcsc ce -
tran!:>portc aéreo que of're~ca o explo:.e U:J cer"·:...cio a ~:--2-:. r.s 
gular internacional. 

4 .- El término "c~prcsa aér<?n dc!:i.¿:.:!r-..3n", ur.::. .:=­
presa a~rea que las autori~ades aercnóuticns de una de l~s 
Partes Contratantes hubiere nctific~do a las nutcri~B~~s ~~ 
ronáuticas de la otro :F2rte Cor.trata:-i::e, que es la e::ir,,e.;;a­
aérea que explotRrA une ruta o rutas de las cspecific=da~ 
en el Cuadro de Rutas anexe al ~cuerdo. 

5.- Los términos "terri. torio"~ "servicio aéreo", 
"servicio aéreo in~ernacional" y 11 cscalas pa::-~ fin~s ~o co­
merciales, tienen la acepción fijadu en los art1culos 2 y 
96 de la Convenci6n de Avi~ci6n Civil Internacicnol cc~clu! 
da en ChiCaf'.O el 7 de dicie:nbre de 1944, en su rcspe;::tiv<. -= 
redacci6n actual~ente vigente. 

6.- El tért:!ino "capacidad de uno acrona·.·e", ls. car 
ga comercial de unn aP.rcnave ex7>resedn en func~.6n <'.'tel c<·'::'1r'¿. 
de asientos par8 pasajeros y del peso pEra cDrEa y corree, 

7.- ;:;1 téri::ino "capacidad de transport:e c.frec::.d.~'', 
el total de las cap~cidrdes de les eercn;::vcs utili=adaa en 
la explotaci6n de cad.a uno de los serviclcs Aéreos acorc3-­
dos, multiplicado por la frecup:i;::ic con qua eot~~ ~cron~~~s 
operan en un p~ríodo dado. 

8.- El tér~ino "ruta aérea", el itinerrrio prc~E­
tablecioo quP di:-bc seGuii· una ne::--on!:!ve anignada a un ECr•·::.c::.o 
aéreo recular parR el truncportc p6blico d~ pasaj=ros, carGB 
y correo. 
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3. 

9.- Ll término ''ruta ~sper,iíica.~~ 1 ', lA ruto Ce::­
crita en el Cuadro de Rutas anexo a este ~cu~rdo. 

10.- El tércino "coefic:ic-nte de car~n '1·~ !""~~?.:'·-:.-­
ros", la relaci6n entre el n~~erc de pcsc~crbs ~-­
te una e~presa aérea en una ruta especificada y en 
dado, dividido por el nG~sro de.asientes cf"rccidoc 
misma empresa aérea en l~ misoa ruta y en el cismo 

11,- 1:1 térnino "frecuencia", el n(i::iero de \-uelo3 
redondos en un lapso dRdo, que una empreca aérea efcc~~3 en 
una ruta especificada. 

12.- Zl térriino "ru¡:-tura de cG:::-.-;-a", el h,cc~o de 
cambiar en una ruta especif"icada, una acron~ve por .?cr3 1 
de capacidad diferente. 

13.- El téroino "tráfico rcGional 1
', Bqucl tr~!':..co 

aéreo que parte del territcrio de una ?arte Ccnt:oton~c y 
termina en el territorio de un ~sr.adc li=itr0f"~. 
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4. 

ARTH.!liI.O I:t: 

1.- Cadn Par~z Co~t~ntn~te conccCe a le otrc ~~~­
te Contr~tPntc les ~crcc~cs cs~cci~icc~os en el ~====e~= 
Acuerdo, con el fin de edteblecer servicios airees en lds -
rutas especificados en el Cu6dro de Rutas anexo. 

2.- rn las condiciones estipuladas en este ncuer­ªº· la e=presa a6rca dcsi~nada por cada.~arte Contratante -
gozará• en la explotación de les servicios internac i?núl ·3 s, 
de los siguientes der~chos: 

a) Atravesar el territorio de la otra ~arte Coc­
trat~ntc, $in atcrri=ar en el o~s~n; 

h) Hacer esc~las para fines no comerciRles en di­
cho territorio; 

c) EmbarcRr y deseu:barcar pasajeros, c~r~e y cc-­
rreo en los puntes especificados en ~1 cuadro de Rutus ane­
xo. 

3-- ~l hecho de que tales derechos no sene ejcrci 
dos inmediatau:~nte, no impedir& que le el'!lpresa aé::-éa de la­
Farte Contratante a la cual se hayan conccdi¿o tales dcre-­
chos, inaugure posteriormente servicioD afreos en luz r~tas 
especificodas en dicho Cuadro de Rutas. 
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AP.TICllJ..O IlI s. 

1.- A pnrtir de la entr~do en viG0r del presente 
Acuerdo, l~s autorid3des eeron5uticas de les dos ?crtco Co~ 
tratantes deberán comunicarse a la brevedad nosible las i~­
.!"ormaciones concernierites o::. l.,~ P..11t:0rl•.ac.ione.s d:::i~::?..ci: ~~rr­
explotar las rutas I?:<>nci o:iad:1s en el Cuadro de ._Rutas. -

2.- El servicio céreo en uno ruta especiricadn, 
podré ser ir.auEur0Co por ln c~?resn aérea ya sea inmedia~~­
mente o en una reche pooterior, a opci6n de la Parte CcntrQ 
tante a la cual se conc~den los derLchos, después de q~~ F~q 
Parte hubiera d~si~nndo a dicha c~or~sc a&ren cera dsr ~er\1 
cio en eso. ruta y Una vez o'torgado-pcr" la ot~n-?Grte :0r:.:.'!'E-.:: 
tante, el pcrciso correspondi~n~e. ~icho otra 73rt~ :ore=~~ 
tante est6 obli53do o otor5arl"• exisicndo o la c~~:·esa &~­
rea designada que llene los re~uisitos cst~blcci6os··ccr la~ 
autoridades aeronáuticas cor::netent\?.s d2 dic:--.3. !.:_.,.rt,~ Cc·;-:trb­
tente, conrorme a las leyes~ rc~la~~ctos ordi~sria~~~~~ -­
aplicedos por esas autoridndes. 
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6. 
AR'J:'ICUI.O IV 

1.- Cedo rcrtc Coctr3tcctc ~e r~scrva el dcrcchc 
de no conceder o de revocar E 18 e:~res3 c[rea dcsi~nDda -
por la otra r~rtc Co~trst~nte el rc~niso p~rE ~rcs~~r ser­
vicios a6rAOR 1 en cas~: 

a) Que no estiS convencida sntisf'.:ictoriar:.•.:n<;E> Ce 
que uno. proporción li!!pc:.·~2.ri~G- de la p::-opiedad y Ct....:it.l.cl t=.Z'~~ 
tivo de dicha ccprese ~~rea, ast6 en =anos de nacioccles de 
la otra Parta ContratGnte; 

b) ~uc dicha em~rcso oaroo no cuc~lierc ~Ge :es 
leyes y rcglane~tos ccncionedos en el presente hcu~rcto; 

c) ~ue le empresa e~rca o el Gobierno qu0 13 d~si~ 
ne deje!."'en de l.lennr lus condiciones bG~o l:.i.s ci.;.s.lo:·:: s·~ ci~~1 .. 
gan los derechos de confor~idad con es~c ~cuordc; 

d) ~uc ln e~prasa cfrcn dcsiG~ª~ª no cu~~llcr~ ce~ 
las con~iciones ccntenidas en el perniso c0nc~~ido. 

2. ~ ... l de~ccho de ºrevocar el pc·rr.,.iso dC: ...:x).·J ot",:;.ció!·,, 
ser§ ejerci~o por cada ?~rte Contrate~t0 sol~~~n:e d~s?u~s -
de una consultn con lo otro :!-°[\!"'t'Y Cc:i~r2t~2~:·~, :-1 ~:-·.::-:r:~ =:.·~·-­
para evitar otras violnciooes a lEs leyec y de=~s diE~~sici~ 
nes aplicables sea necesario suspcn~er o condicicner en f0r­
ma inmediata, el funcion3micnto del s0rvicio. 

3. Las empresas desi;~ndas por c~da ~orto Con:re­
tantc dcber6n tener unn repres~nt~ci6n lcc~l. provis~& con 
poder0s sufici~~t~s par~ responder ante l~s eutoriC.aCes co~ 
petcntes de la otra Farte ContratDntc, por les c~li5ccicn~~ 
a les cu&les dich2s cmprc3as cctin sujetas ~n roz6n d~ su -
activi.dad. 
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7. 
ARTICUIO V 

l. Las ley0s y re~la~entcs de un0 Ferto Contra-­
tente reletivcs D lo aa~ici6n en su torritorio, o a la sa­
lida de Este, de lvs aaron&vcs utilizod~s en la nEvE5cci6n 
alr&a intarneci0nal, o relativos a lo operación y cav0r¿-­
ci6n de trlcs Pcronav~s ~i~ctras se encu0ntran dectro d~ su 
territorio, ser6n a~licados a les aeron2ves de le err.prc2a -
a~~ea designcdz por la otrn Parte Contrctacte y scrtn c~~-­
p1idos por dichas aeron~vcs ü la entrada o a 1a solide C~~ 
térritorio Ce la pri~~r~ ~nrtc Co~trstontt y mient~~s ~~~~n 
dentro de ~l. 

2. Los leyes y rc~la~=ntos de uno rarte Ccc~rG--­
tsnte relativos a le admisión, en su tcrri~crio, la ~~==~-­
nencis y le salida de los pasajeros, la tripul~ci6c, e~~ 
sa y el correo, tales coco re5lG:~ntos de QntrG~a. s=li~~. 
óe&pacho, mi~raci6n, eduon2 y Hanidad s~ e~lic2n s los ~:22 
jcros, la tripulcci6n, le cer~a y el correo tran3~ortado~ -
por lar 2er0nDVGS de la c=pr~~a e6re3 dCSi~noct2 ro:· ls C~re 
Farte Sontratante a lg cntrnd3 o a la sslida d~l r~rr~torio 
de la primera Farte o mir~tras Br~&llo2 se ~ncuentrcr en di 
cho territcrio. - -

3. Los infreccior.~s que pueden co~ct2r l9s :=r-=G­
sas desi5n3dos por uno de las -artes Contr~t:nt:s, sn el te 
rritorio de la otra Fart~ Contrut~nt¿, s0~0n ju~Gcdas con-= 
ror~e la ley territorial del lu5sr donde 3quéll3s se ccnc~­
msren. Le eutoriCad neron6utica en cuyo tcrritcric se co~e­
ti6 la infrccci6n, pondr~ igual~cnte el hecho en conocicien 
to do la otra autoridad aEronóutica, a cuya bandera pcrte··= 
nezcc la er.~resa. 
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8. 
ARTICUI O VI 

Los certific~dos de n~ronav~EDbilidcd. los c~~~i­
.ficc.dcs Ce capacidu.d y 12s lic~I'!Cié:t~, t-A-pE:clidoz o cv:.~. ::.·:i..:..s:_ 
dos por una 7ar~d Coutrst&ntd, qu& EatuvidraL ~L ~i~~•. 
rin accotcdos como v~lidos pcr l~ otro Fartr Contrnt~n72 ~~ 
ra l.os fi~es d¿; or .. ~rC".ción c·n i.~s rutas y servicios e~ti~u::.~ 
dos en cst0 Hcuc-rdo, b.')jo la condición de que 1os rF:(i.ui~i-­
tos qu0 se h~ynn ~xi~ido rore expedir o convalidar ~ichos -
certificados o licencies, SPBC i~uoles o ~As cl2v2eos qu• -
les nor~~E ~irimns cst&tl~cid3s dz confcr~idcd con le :c~-­
vanci6n sobre Aviccifn Civil Intcrn~cior2l. C~d~ ?art~ ~cn­
trzt=nt2 e~ reserva el ~crscho d~ ne~~rs~ o acsFt&r, ?~== 
.rines ¿0 "-uclo so~rE. su pro;~io tcr:!'itc·rio, los c~_rt:if.i.c.::.:::o:.: 
de capecid~d y lnD lic~ncins concadidcs a sus Fr07tos n~=i2 
nPlcs por le otra F~rtc Controt8nte o pcr un tcrc¿r ~st~~o. 
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.ARTICUIO VII 8. 

A fin de evitar todo ocdida discricinotcric y rez 
petar e1 principio de icueldo~ de ~r~ta~~~nto, v~ ecuo~~ª -
lo si[!:uie;nte: 

l. Cada une d~ lEs ~nrt~s Contratantes podrt i~~E 
nflr o permitir qt1e ce i~ronE&n a lns a~ronaves·~e lA o~r~ 
Fsrte, tariras just~s y razonables por el uso de e~rc~u¿r~~s 
p6blicos y otros recilidedes bcjo su autoridod."Sin ~~b==:0, 
cada unr de los rsrtes Contr~~sntes conviene en que dic~~s 
tcrifns no sertn cayeres que lns apliccdas por el uso de ri! 
chos n:rorucrtcs y ~ccili~3d~s Fºr sus eeronav0n n~cion~l~d 
dedicados a servicios intern&cicnales similcrcs. 

2. 31 co~bustiblc, los ccei~es lubricsnt~s, lc6 -
materiales t6cnicoc de ccnsuno, piezss ~L rc~uc=to, h?rrr~i~E 
tas y los .:quipos CS:->E-cit:lé.S po:-~ trE\bojo c:t:- !'~F:.n~..:_~~l::: .. .:.nt;o, · 
asi coco las nrovioioncs, introducidos en 01 t0rri~~ric d~ 
une Farts Con~ratnnte por ls otrn Prrt~ Ccntr~t~~Lc, o s~s 
nacionoles, porG uso 0xclusivo de 12s aeronnv0s óc dic~P ~~r 
te Contr2tcnt~, estErán lX2ntos, D bosc d~ r~siprr~id 0 d, a~­
los impuestos d0 odu3n3, derechos de insr0cc1on u otros ~ro­
vám~n~s reder~les, estatales y cu~icip~l0s. 

3. Ll combustible, los sccites lubricPnt~s, otr~~ 
mat?rialcs t~cnicos d~ consu=o, pic=es da r0puc8~o. 2~uipo 
corriente y provisiones que so r9tuvioren a bor~n d~ ~es ~~ 
ronevcs de l~s c~rrcsas aArces dcsiG~~d~s S'r~c cxcncrP~cc7 
a bese de reciprccid~d, e su ll¿~ads ~l ~crritorio de l~ 
otr~ T'ertc Contrat.::~t:: o e su s8lit:3 :::ic l:l, de i~~~l":.:.;-tcG dt.. 
aduacp, derechos dr ins~occi6n y otros i~oue3tos o ~rc~G=o­
nes federales, estatales y ounicicrlcs, cGn cu~cdc ~ic~cs -
articules s~on usados o consumi~o~ cor dic~as ocrcrPv,s en 
vuelos ~entro del rcrerido territorio. 

4. T.l co~bustible, los ~c<-itcs lubric2ntc3. ctrv~ 
msterirles tfcnicoc de consu~o, Ficzss de rcpu~~co, ~~ui~o 
corri~ntc y provisiones qui s~ ponGBn s bo~do ~e 19~ p2ro~R 
ves de lns ~ccresas E0re2s d~ u~~ d0 lr~ P~rtcs 2ontr~~3~-= 

~~ 5s~~v~~i~~rt~~~~~~cf~~~~=~~r~~~~~~~ ~~~~~~~~~~cb~~~s~~º;c 
ciprocidad, de i~puc~tos dL aduFo~, der~c~DE de icsn~cci6~­
u otros crcv6mencs feder~lcs, cst~telcs y municipal~&. 
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9. 

AR.TICULC Vl.II 

1. Les oNpreses ufrc~s eesi~~3dAs so=~rfn de un 
tratemicnto justo y equitctivo ~3rB que ruedan ex~!c~ar -
con i~ualgs ncsibjlidadcs loe s~rvicioc ~¿reos ec~rd~.::.cc 
entre-los tc~ritorios de l~s ~&r~¿s Contr=tontes. 

~- Los servicios pr~stD~cs por las e~prese.s 9f r~~s 
que funcionen en cor:forcidcd con este Acuerdo, debcrfn F~~r­
dor estrec~a relación con l~ necesidad p6blica de t3les s~r­
vicios, y se ejercer~n conforce a los principios ~~n=r~1c~ 
de un dcscrrollo ord~nc¿o del tr~ns:·ort~ ctrec. 

3. ":l volurncr: c'c tr6!'ico ::r.tr,- lo:; -::.2t~dcs e.o:-.:;::·:::: 
tant&s, deb::rfi s0r dividido en cunr:to soc rosibl,, ~n ~ro--

porcio~~s_ i~~~!cs ~ntr~ ~~~ c~rr~~?s,~~r:2~-~~.~~~~~.~~º~~~~~-
1as do_, Per't•.,;.S Ccn .... rDt .. r.~t..:~. cuc ... .._o -"J .._,_.t ..... .__._. E_, ..... _ ...... e_ ....... ~ 
nada por uno Fcrtc Contrctrnte se enc~~r~re t¿:~or~l~~~~s 
tm~e~ida de E~tisrnc~r de in~~dir:oo l~u rL~csi~E~0s 0~ 0~~~ 
tra.rico, ~n l.:: pc.rte <"~ue :!..t: c0rr~~f':!"'Or.c.i:-·, l~- ~"."::?!:"t:.22 ri-0!."':::' 
dcsier.edo p:>r l.:! otr.:-. Tortc Con-:. :'::::-r.t,_ roC:.:--.:i. ~r~:r 1:=4¿·r.t:- .... · -
sus servicios. ~en pron~o co~o l~ ~~rres~ m0ncicnsd~ -n -~~ 
mcr lus&r ddscer~ cc~cn~or les ~~rvicioc, les ?artí= ~ont1~ 
tEntes tenc.r.:~n ccnsu:t::s r··rc:· ,,, .. :~ 13 J:'osibil:..c~:: ~:2 ...:.:1 :·;:. ........ ~ 
te de frecuLncics de l~ emprc2~ ~u0 y2 h~bic inicindc 103 -
servicios e fin de ~uc se cu~plc el principio dP iGu~l~3~ d~ 
oportucid&d dE oferte. =n c~so d0 ~uc hEyr n~ccsidad rle u~ -
cum~uto de frccu0nci~~. se le d~r5 ~r!cridc~ e le ~=rr~?~ ~i 
rea que tcn~s ~cncr num~ro de Pllns, P re ser Gue ~st: ro s0 
cncu~ntre En posibiljd0d d~ cumcnt~rl~s. .n to6o: les cnsc3 
lo dcter~insci6n de les frecuincias, s0rl fijcdE ~:di~rt0 
consulte entre les 7crtES Contrntrn~~~. 

4. En le cxulotcci6n d~ los SLrvicios n~r~os con­
SiRn&dos en el Cuadro.de Eutcs rr:cxo o Este ~cucr~o por l• 
emnr~sa c~rca dosi~n9da de cuol~uiern de loa ?~rt0s Cc~~=~­
te~tes, se to~~r5n-cn considc=~¿i6n :es i~tc=es~e d~ l~s ~~ 
prusrs n&rccs de le otrc ~crte ContrntontE, 3 fic d~ oc ~~zc 
ter inCcbiC,:.:r . ..:.r.tc los servicio~ qu-:s -:.:Bt..:·s últi:r.::t.s ..=xr:lote::.-

5. ~iucdn c:ntcn!.' ido qu•..: los ~··:rvicics c;u~~ preste -
UD2 CMprCSC otr~~ d~Gi~n&dc ccnfor~L 31 rr~~~nt~ ~cucróo, -
rct~ndr§n el objetive pri~ordi~l d~ ~ropcrc~oc2r ~r~ns~cr~0 
alroo can c:?ocidnd ~d~curdG o lns r:e~~sidades del tr~r~c= 
.?nt:re ] C'S d<'~ rni~.·:-r.:, r~:, el ::nt~r.~":i~i .. :;tc., Ci? qu.:: l~ e:;~.:_.:.::-~ .... 
o6rc~ dcsi~n~dc oodr6 ofrecer ca~~ci~~d 3dccu&dD n 1~~ ncc~ 
Ei<l2des d=i ~rirlco entre el. t0r~itcrio do le Fart~ Con~r2= 
tEct& qua la dcci~nD J atrae punto~, en las rutes ~speci~~­
c<:d:;!:l. 
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10. 
AF<'l'I<::ULO VIII 

6. DEntro d~l li=ita d~ lP cs~ncid~d pu~ct2 ce -­
sarvicio d~ ~cu~rdo con el n&rrafo rrcc~~En~~ de ~et, erti~u 
lo y a titulo cc=pl~~cntrr~o y subsidicrio d~ aqu(llc. 1:-: _§ 
prLSD dLsigcoda por una do les Fert~s Coctr-t~ct~s, no~rl e~ 
tisfecor lr·s n•'c.,sidad:s d:..l trr1·1co cntr~ los tcrritrr• :'.''."": 
d¿ t~rccros Estcdcs y Ll t0rr~torio de le otra Fart, =o~~r~­
tantc ¿n ~l pun"to o ountos 0nv~cificedos en el ~uedro d Ru-
tas sn,xo. "'1'-

7. Ambas Pertas Contretrnt0s reconocDn qu .. :l ~-~~ 
rrollo d~ los s~rvicios loc~l_s y r~gioncl~s es un d~r-cho 
lcEitioo d~ sus r~spLctivos pciscs. 

8. L"r.!; Fort·:s Contr:::>':;r·nt,c"s ncu-::rdcn ccr:sul":: :-r-.. 
peri6dic~rn¿nt, le mnncrn on qu 12s uor=cs dL et~ ~rtí:ulc 
se.en cum¡:-lidDs por sus r'"-:,sp..:ctivns ;¿=:r;r·?sns oé=-~~, d~ si~!~e-­
das, con el fin de cs·suror quu sus ir:t=rcs_s ~n los ~-rvi­
cios locol~s y rLsionol~s y tc=biln en sus servicios co~ti­
ncntcl: s no sufren p. rjuicios. Los Fert~s Contrcc~~t: ~ t=n­
drt.n (..tl cu;nta t:"O ¿.l curso d ..;.st0s consul"tns, 1:-s ~st::.~is­
ticas d.:l tré.fico .::1'\.ctu2Co, qu.:~ . .;llc.s ~,~ co~~rc;.-:.~.:!1 ~. i:.­
tcrcembiarsc con r~gulnridud. 

9. Toda ruptur~ d2 cereo justificcbl~ ror rc:on:s 
da ~cooomi3 d¿ cxplotoci6n s~rt ~dmitid~ ~n cualqui;r ~Gcn­
la d.:- lE's rut.9s di:..sicr:ad.':!s. !~o obst::~r:t~·, nir.;:;uns. :::-u~i.·ur::- (! _ 

corge podr6 ~rcctuorsc en ~l territorio d0 le otrn ?crt~ 
Contrctcntc cunn~o ~llo ffiodifiqu= les ccrRctcrlsti~Es d~ lo 
C'.!Xplot~cción d:! u1~ ~c.rvicio d.:.: lsrgo r0corrido o s· .... a i:--.cor::~.:a 
tibl~ con los principios cnuncicdos ~n ~stc Acu~rdo. 

10. La ~=pr~ss e~r~c d~sirnodc por uno ?orto Con-­
trctcntc comunicar~ a las cutoridsd.s e~ron6utic~s d~ •~ 
otra ~~rtc Contrrtcntc, oor lo m~nos con 3C di:G de entici­
paci6n o l~ incugurcción-du los s~rvicios r~spLctivos, ~cr? 
fin~s d~ su oprob~ci6n, lE fr~cu ncie con cu_ s~ oucrcron -
les cis==s. Cuclquicr ou~:nto d( rr~cu~r:cii &n ~xc~so d. le 
conv~nidc -º &l pr~s:nt0 ~cu0rdo, d~~~r§ solici~=rs_ ~cr l~ 
autorid~d =-ron~utic= d0 lo FartL <::cntr~t~nt~ int:r~s;d~ e 
le Butoridcd Pcroc{utica d~ 13 otro ?~rt~ Con~rntrntc, t&:­
biln con no menos de 3C dírs d: cnticipcci6n D l:'l f~c!,<· .:n 
que so producirA dicho =unLn~o de c~p~cid~J. En ~l cEsc d: 
qu~ ur:o d~ lrs ?nrt.:s Contr~t-nt~s ccnsie0r.: qu.: lD !r.~u:n 
Ci:?. é! c:f'r1....CC!" por l:1 Lr.:pr•.:r:n c!._si:-:n~d~ ro:= 1~ otr3 T-.t::"t<~ -= 
Contrrtont~, rasuJt~ 0xc:sivn •. n rhlcci6n ~ lns r&clcs n.:c~ 
sidedus d.:l tr6!ico en le rute o qu~ r0sultc p~rjudicicl ª­
los int,,:.r.St:S de l.<' t.:.npr';...·s~ é~~~r\.·o qu.· aguéll? h~yq d:si¡:r..~Cc, 
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11 • 

J,.F.TlCU!.C- VIII 

podrf solicitPr, d~ntro d~l clazo de 15 diDs d~ hob~rsc r:ci 
bido 1o solici"t;ud di.J 1?. .:=.prC!;a intt.:ri:soCc, ur.a consulte. co!1 
lD otró ~urt~ Contrcte~~~. Dicho consul~a deber~ ictc1arrc -
dentro do los 30 dios si~ui~otns P lo solicitud de lo Fnrt~ 
Contrnt~ct~ y les cocr:s;s e~r0~s dasignodRs tcndr5n 1~ "~~~ 
gnci6n d~ pr~s-ntPr curlqui~r inror~:ci6n qu& les SJ~ ~=dias 

.pero r¿sclv~r sobr0 lo ncc0sidnd o justiricac~6n d~l ou-:nro 
propuesto. En c~so de que no se ll~gua a un acuerdo ~~~r~ 
las F~rtcs Contrct~ntcs d0ntro de los 90 di~s siguiec~cs ~ 
p~rtir d: ln rcch~ de l~ solicitud d~ lo consultB, :o cu:s­
ti6n s..:r~ sc~=-::-lc!:: ~ t.:'rbitrc.j·.:- t?n .los t.:=-~!.no~-: d1~l .:::.:--:;,5..~ 1..l~o 
XII. ~ióntrcs tente, el ou~cnto propuesto no podró s~r ~u·~ 
to en vigor. 

.• . 
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12. 

AP.TJCULO IX 

l. Las terircs da los servicios ncordn~o~ ~( ri1c 
rfin a pr~cios razonsbles, teniendo en cuente todcs loe el~= 
mentes determinantes tnlt:~ co=o: c:l costo d ... ; li:: cx-;-.:o-::::.c:..6:i, 
un ben~ficio razonabl~, las c~r?cteristic~s de c~d~ s~~vic!n 
y las tarircs de otrns r~pr~s~s cAre~s. 

2. Les ccprcs~s ~6r0~s d2~isn~das podr~~ ~~~r~~:­
ccr de ccmón ~cusrdo l~s t~rircs :cncionndos en al p!rr~!o 
l del presente srticulc y d~spu¿s de consultar o otr~E 
preEDs e[rcas qua sirvnn, en todo o en parte, le ~is== r~tc. 

· Tcrnbiln podr2n 12n ~t~~)~·cs:is !:'.¿r(::.:1~ d¿signr:.d?.c; r~ct1~ri_r ::-1 
procedimicntd de fijnci6n de lrs tnrifae ~2di~nt~ ¿l sist~­
mo Ddcpt:do ~ar le Asocicci6n d2 ~ransport~ ~freo Ir~~=r~-­
c~or1~l (IATA). E:1 cu~}~ui~:r CO$O, l~s t~ri!~s d~bc~~~ 20~~­
tersc e la cprobcci6n d~ 12s autorid~dLs e~ronburicªs c~ ce 
bos Partes Contretentes, por lo menos cuarecta y c~~cc (4~~ 
dies antes de le feche propuesta p2ra que ect~~n en vi~0r. 
Este plozo podrA reducirse si as! lo scuerd2c las au:2~~dn­
des aeronáuticas. 

3. Las tnrifoc ouc soliciten lo~ te~cc~~= ~~~~~­
portadores entre los terriiorics de a~b3n Portes C~c:r0~ac­
tes, serbn autorizadas previo consulte de lns ec:re~ss de -
las Fartes Contratantes y siempre que dic~as e~pra~3S no -­
las objeten. 

4. Si las e~nrcses néreas d~si~~~d3$ no ll~s~rer. 
a un acuerdo o si les ~crifns no se aprueban por l~s s~:o~! 
dades aeronAuticas de olguna de lss ?arte& Contrst~~~ca, 
las autoridades seronbuticos de ucbas ?artes Ccctrat~Gte& -
procurarán rijorlas de cocún acuerdo. 

5. A ralta de acuerdo, el asunto ser6 sccctidc el 
arbitr~je previsto en el ~rticulo XII. 

6. El procedi::iiento de los nl'irrn fos 4 y ;. del ;:-:·~ 
sentc articulo no se aplicarA en los ~esos en cue la fFltE 
de aprobo?i6n de las tPr~ras prop\l~stas por ali~ne c=~~eE~ 
aérea des1Lr.eda a las autoridLJCe~ acronáu~i=as ¿e c~3l~~~e­
ra rle las :?arT.cs Cot~t:rRt?.nt=es, ~e deba o. ~!:e l:i. c=~·=-"es::. E.~­
reo desisnad~ no h~biere acompb~udo a su ~oJ5citud ce ~~rc­
baci6n los documentos o dates indisrenEablcs ~a~o ~ere~~~~ 
que lE·s tr~rifi:~s T'roDuesL:é.S o sus J.c~lBs de J·i.niicaciOn sn .. ..:;:!..s 
facen loe re~uisl~o~ a que se refieie el c5~~aro 1 dP .~~?­
Articulo. EcTo~ casos siempre podrin ser ~eAueltos directR­
mente er~tre ]~: e'""'r:~eso ~érca desi~cada y 1as auto:::-id=dcs et.:=, 
ron6.ut ic~ ~ e 01.-1·ec1:ond i e!'res. 
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.ARTICULO IX 13 • 

7. Las tari~as cstab1ecidas ~~r~auecer~~ v~&~~~e~ 
hasta que se rijen a~ras nuev~D de co~rcr~iJ~~ ccn el F~~De~ 
te art5.culo o conf'cr::e al pr:::cedi::iie:'!'tO .:!e o::-bit::-~je: cc..5.:-..lc.­
do en e1 Articulo XII. 
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14. 

En cualquier ~omento, podrá efectu~rse un ir.tercs= 
bio de ~piniones ent=c 1as auto~i¿c:e~ 3c~cr.óu~i~~z C~ i~z ·· 
dos rartes Contr8tantcs, a fin de lo~rar u~P estr~ch9 coc;.~­
raci6n y entendimiento en todos lo~ P~11~tcs relacic~~dos e-~ 
la aplicación e interprntaci6n de es~e ~~~~r~o. 
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ARrrc~ic 

15. 

1. Cu~l~uiera de i~& ~artes Contrat2nteG poar<l en 
todo ~o~ento solicit~r la celcb=oción Ce ccnsul~n3 eotrA ~n$ 
autoridades competentes de les dos Favtes Controtcntes ccn -
el pr6pósito de discutir la interpretación, aplicación c co­
dificación de este Acuerdo. Dichas consultas cocenzar¿n den­
tro de un periodo de sesentR (~0) dioR contedos a ~crt~- ~~ 
le fecha en que se recibn la petición hecha por el Uinict~-­
rio de ~elaciones ~xtericreR y C11lto de lP Rep6~1icP ~r~n~t~ 
ne o por la ~ecretaria de !.elaciones Exteriores.~e los Zscr.= 
dos Unidos Mexicanos~ scgón fuc~e el caso. 51 se convinie~~ 
la modificnci6n del ~cuerdo, seri formalizada mediante un -­
Canje de ~o~~s diplométicEs. 

2. Las enmiendas Asi anrobadas entrcr6n en vi=or -
provisional~ente a partir de la fecha del Canje de :.ota~ y 
definitivamente en le f~cha que c=bas Fartes Coctret~ntes -­
_conven~en, una vez que hoy2n o~tenido la a~robacién que c2C.<. 
una de ellas requiera de acuerdo con sus respect~vos rroced! 
mientos constitucionales mediante un Canje ce !:ot3s edi~ior.P~. 
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... .,....,.. 
"·-· 16. 

l. "8xcepto en a~uellos ce~os en qu~ es~e Acuerdo 
disponga otra cosa, cualquier discrcpcncia er.tr~ las rarle3 
Contratantes rel&tiva a la interpretación o splicDci~n d~ 
este Acuerdo que no pueda ser resuelta por ~edi~ de cor.s~l­
tas, será so~etida R un t~ibu::~! =e 2rbitraje í~~e~~~~c ;=r 
tres miernbros 9 dos de los cuales serén oombrados·.-,,or cacid -
una de lEs Fartes Contratantes y el tercero de ~--6~ acuer­
do pcr lo~ dos primúros miec~ros del tribunal,- o la con­
dición de que el tercer mie=bro co será nacio~"- e nin;;;ur:a 
de las :Farte.c--contr<.tantes. , ' : . 

2. Csda una de las Fartes Contratantes designerA 
un ~rbitro dentro del tercino de sesenta (6~) di&s a partir 
de la feche en que cualquiera de las Partes Cor.trctc~~cs ~~ 
ga entresn a la otrc rarte Contrntacte de ur.a no:a diplo~[­
tica er. la cu~l solicita el arre~lo de una controversia me­
diante nrbitr2je; el tercer árbitro se~6 nc=b~cdo d~r.~rc -
del t~rcino de treinta (30) dios, contados B partir del ven 
cimiento del plazo de sesente (6C) dias untes alu~ido. 

3. Si dentro del tér~ino soa~l&do no Ee llc~E a un 
acuerdo con re:>pecto ¡¡l tercer iirbitro, el puesto <oer~ ccu:r-a 
do por una persona que al efecto desisne el ?residente del = 
Consejo de la Or'ffe.aniznción de ;,vi-3ción Civil Inte=!:ccio::>:il 
conforme a su practica. 

4. El tribunal de arbitraje decidirá por cayoria -
de votos y adoptará su propio reslacento. 

5. Las Partes Contratantes se comprometen a ac2t-~r 
cualquier resolución que sea dictada de conformidad con e~te 
articulo. El tribunal de arbitraje decidirá sobre la renerti 
ci6n de los gastos que resulten de este procedimiento. - -
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17. 

Este Acuerdo y todas sus en~iendas serón re~istrn­
doG eo la Orsanizaci6n de hViac~6n Civil Interna~ior.ül. 
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AF.TICULC XIV 18. 

Si empezare a re~ir una Convanci6n gen~~~l y ~ul~~ 
lateral de transporte aéreo aceptada por a~bae Fartes Con~r2 
tantes, el presente Acuerdo será modificado p3ra a~ustarlo a 
las disposiciones de dicha Convención, mediante el procedi-­
m~ento establecido en el ~rtículo XI. 

..-~"\ 
-4~~·· 
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19. 
Cualquiera de las dos ~~rtes Contratentcs podrá, 

en todo momento, dar aviso a la otra ?arte Contratante d~ R0 

intención de poner fin al presente Acuerdo, obli~5~dosc u -­
avisar simultbneamentc a la Cr5anizuci6n de ~viuci6o Civil -
Internacional. El Acuerdo ouedaré sin efecto a los seis (G! 
meses ae le. fecha de re<:".j.bo -del ?viso de te:rmineci6n. ::::::: -=~­
so de que la otra ?arte Contr~tante no acuse r~bo, se cc::­
siderará qu~ el eviso fué recibido por ella ca e (1~) e~~= 
despu~s de lo fecha de recibo del menciooédo « por la c~-
ganizaci6n de :.visci6n Civil Internac:1onal'. ~: .~. 

·--~ • . i." . 
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20. 

El preaenLe ~cuerdo estG SUJcto ~ rstir1cRei6n. 
El. canje de los in::tru:nentos de r4>t!.1"ieRciC1n s~ h& ,.;; a ) b 

breveded posibl.e en la Ciudad de ~éxico, D.?. 
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21. 

El presente ~c~c=do a~ nplic3~& ~rovis¡unal~en~e 
a partir de lE fecho de su fir~~ y eotrErá ce ~i~c~ ~c~~~~­
t_;i._y_~~i~H1~_e r:n una ~~cha que seró l,ijuda en un Cnn ... ;~ de ::ct.::..s 
diplornfticas, el cuel deber~ erectuarse ucy vez que lEs ~er 
tes Ccnt=atcntes hayan obtenido la eprobeción que c2C~ una­
de ellvc rcquic=a da ~cuerdo con HUS respectivos nroce~i~~~" 
tos constitucionales. · ~- · -

,_;~ 
.:,~ 



~iP perjuicio d~ lo dispuestc ~C 
e1 presente hCuerdc tecdr~ uc2 ~ur2ci6n de 
tir de la rec~o de su f1r~~ y se entenderá 
novado por otrc pericdc da tres &~o~ y ~si 
a meco2 ~ue uce ~e la~ rcrtc= ~on~r~t~ctes 
visiór. cae seis mesen de anticin~ci6c a 1a 
mjnPeión. -
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22. 

e!. e:.--";:i.:::·..:lc 
tr!'"$ ..-.. ~es é. ;"PE:. 
r!1cit:-~~r.._t' re­
~ucesivt?-:-:.~~· e, 
soll..cite su i-c-­
f'eahao. de su ter 

"'! -



23. 
: n r ~ el·- : ú et:¿_. ,j_ i e-~ l ... ~ .... ,. l"" ~ ....... ~,... ,- r:: ·:' ~) ~ ,..:. ·- ":": :-:: 4~· ~ .: '..:-

t or iz od os por SU9 rcs~ectiv~c·G~~¡;;ncc, ha~ rir~~do ~l r!·~­
scnte .:-.. cuerdo. 

Eecho por dupli::ndo en lo Ciudad el<:> :.'.:·xi ce-, : .. ? , , -
1':!.r:nado e::. 14 de ir.ayo de 1969, aprobado por <:l :.::enado se;oun 
Decreto del 15 de noviecbre de 1969 y publicad~ ~o el Dicrir 
O.t'icial del 19 ce dicie~bre de 19ó9. 

rc:::t Z-'L GCEI' ~r:o n:. Le:: 
E.ST .. :. .. Le:., u1;1nc.s :v:•~;:rc-"":.:·ca. 
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24. 

1. La emµresA 6~reB desiGnvda por el Gobier~= de -
Uixic~. ten¿rA derecho dQ operor, en a~bas direcciones, la 
s~guiente ruca: . . ~ 

Ciud2d de ::éxico-?:>na:ná, Fane'!!!á-Bog .. Co1o.,.td 0
-

Guayaquil e :_u5.t:~, "Scuedc::'-Li~o .. ;:crú-La :Paz.. ·~ via-:.r;t-0-
f'a:.~esta, C!":.i1s-5Bnticf;'C Ce ·::h:.lr.-1..i"..lcr.oa h.ires .... genti~~ y 
mt.s é:llá a ur~. punte f\ deterr.iu2r. . -· ~ -· ""'t,-,~ 

2. La cc:~rcsE.~ alreD desi~!1€H~ó. oodrá o~itir er. u11c 
o en todos sus vucios, uno o al~unb de l~s puntas icter~~-­
dios esp~=i~ic~dos pr2e0C2r.te~~ate. 

3. ia emoresa ~brea desircnda est~ autori:ad& a -
ejercer derrchos db tr6!ico de tar~era y cusrt~ li~erto~~s 
hocia la ~iud~d ~e Buenos ~ircc y desde lo Ciud~~ de ?~e~cs 
híres a 1n Ciudad de ~6xico. 

4. LP e~prcsa afrea desi~neda s6lo podr6 ejer=e~ 
derechos de tr6rico de ~uintn lioertad desde l he~i~ lE Ciu 
dsd de Buenos ¿ires, cuindo rueren ecordo~os por ~~~es ~~r= 
tes ContratEr.tes. 

5. La e~prese a6reo desi~~n~n ~odr~ op€r2r hEsta -
tres vuelos se~en~lRs en l~ rutA esp0cificoda. 

6. La err.;;resa o~=ca d.e:sir;nadé ope=-erá su T'Jt..::; ce~: 
ec;u~po Dou:;::loi:: DC-8, o sit:J:il:?r o c:ls pcquef.o, con c:::p:o:cic.:.:l 
maxima de ci~nto ~incue~t~ ESi€ntos. 
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25. 
s:::CCICl\ lI 

1. la empres& R~ra3 desi~nrda por ~l Gcbicrco de 
la Rep6blico Arccntir.B, t~ndró derecho.de opcr~r, ec a:b&~ 
direccione~, ln ci~uic~~e rute: 

Buenos i.írcs, -"rEcntir;n-.:ar.tiago de ~le-.~nto!"2-­
gasta~ Chil~-~b F~~, Ecliv~B-Li~o, Fer6-Guaya~ o Quito, -
Ecuador-Eo.::;otá, Colo=\)io-:-anu::;á, .?anacá-Giudad·• ;;é::ico y -
más allá a Los 1.nF~lcs, ::::..U.A. ·· ".r·-

2. Ir e~:reso P~rea ócsigr.Pda po1r§ ocitir ce uno 
o en todos.~~s vuPlo;, uno o el~~r.o de los puntes ir.t2r~:--­
dios cspcc1.1cadc~ pr~ccdentcncc~c. 

3. La e~pres? n~rca dc~i~r.~da cs~6.3utcr!~r~e a -­
ejercer dercc~c~ de trófico de tercera v c~ar~= litcrt~~~s 
hacia la Ciu~hd de ~éxico y desde le Ci~~ad de ~~xico : !a 
CiudPd de Eucr.oc ~ircs. 

4. La e~prcso o(rc3 dcsi~cads s6lo ?Córt 2~crc:r 
dercchcs de t~órico de quint~ lihe~tad dcF~? y hcci~ 12 :i~ 
dad de Léxico, cuE.;.~do .fuer'2'n ~;cor:i.:-.do!? po!'· .:~:--.l::·.~ !" .:J-::-t·:·.:: :;~~ 
tr!'ttantes. 

5. Ln e~nrcsc e&rea dcsir~ndn podr~ c~2rcr h~~t~ 
tres vualos sc~cnclos an l~ rut3 ~spacificnda. 

6. La c~;-rc:s~· at..~e.::: dCE·icr::--Ga 0':'·?!:3'!"Ó .2".:.. rU~r. con 
equipo Bo.:iinrr 707,· o si-:iilar o :r.ás p·:;.:;·-1e!'.o, cor-. C!:'p11.::idud 
m~i~D do cieDto cincusnts ssientos. 
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Embajada 
de la 

Rcptíhlica Argentina 
México 

26. 

Puntos en territorio mexicano - puntos intermedios - puntos en territorio 
argentino - puntos más allá. 

NOTAS: 

1. Las empresas aéreas designadas podrán omitir en uno o en todos sus vuelos 
cualquier punto o puntos intermedios o puntos más allá. 

2. Las empresas aéreas dnsignadas están autorizadas a ejercer derechos de 
trafico de tercera y cuarta libertades. 

3. Las empresas aéreas designadas sólo podrán ejercer derechos de tráfico da 
quinta libertad cuando fueren acordados previamente por las Autoridades 
Aeronáuticas de ambas Partes Contratantes. 

CUADRO DE RUTAS 

SECCION 11 

Las empresas aéreas designadas por el Gobierno de la Republica 
Argentina, tendrán derecho de operar en ambas direcciones la siguiente ruta: 

Puntos en territorio argentino - puntos intermedios - puntos en 
territorio mexicano - puntos más allá. 

NOTAS: 

1. Las empresas aéreas designadas podrán omitir en uno o en todos sus vuelos 
cualquier punto o puntos Intermedios o puntos más allá. 

2. Las empresas aéreas designadas están autorizadas a ejercer derechos da 
trafico de tercera y cuarta libertades. 

3. Las empresas aéreas designadas sólo podrán ejercer derechos de trafico da 
quinta libertad cuando fueren acordados previamente por las Autoridades 
Aeronáuticas de ambas Partes Contratantes. 
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'° U1 

En los mapas de rutas que se presentan en esta lámina, se observa la 
comRetencia entre Aeroméxico~exj.Q91111._y_ recientemente, Aviacsa Ror el "huQ'.'. 
de la ciudad de México. 

Rutas de Aeroméxico desde/hacia la 
Ciudad de México. 

Rutas de Aviacsa desdelhacia la Ciudad 
de México. 

FUENTE: AEROMÉXICO; MEXICANA 

Rutas de Mexicana desde/hacia la 
Ciudad de México. 



Por otra parte, hay que señalar que existen un sinnúmero de mercados a lo largo 
de la República Mexicana con suficiente densidad de tráfico -ºª-Rasajeros mua 
garantizar la generación de una extensa competencia entre una aerolínea de red y_ 

varias de 12unto a 12unto. 
Las 15 rutas más importantes de México 

Representan el 51% del Tráfico Doméstico. 
)> 

N 
z 
m 

ID Partlcl!!!clón de Mercado Aerolfneaa X en o 
OrkMn Destino Pasa¡eros Mercado Acumulado en ruta r 

1 MEXICO MONTERREY 1,695,325 8.74% 8.74% 5 
2 GUADALAJARA MEXICO 1,393,296 7.18% 15.93% 5 
3 CANCUN MEXICO 1,126,764 5.81% 21.74% 5 
4 MEXICO TIJUANA 1,094,781 5.65% 27.38% 6 
5 GUADALAJARA TIJUANA 798,327 4.12% 31.50% 6 
6 MEXICO MERIDA 641,594 3.31% 34.81% 4 
7 ACAPULCO MEXICO 554,940 2.86% 37.67% 3 
8 MEXICO Vlll.AHERMOSA 386,399 1.99% 39.66% 3 
9 HERMOSILLO MEXICO 348,333 1.80% 41.46% 4 

10 MEXICO TUXTLAG. 333,988 1.72% 43.18% 3 
11 MEXICO VERACRUZ 325,190 1.68% 44.85% 2 
12 MEXICO OAXACA 310,299 1.60% 46.45% 3 
13MEXICO PTO V ALLJ.RT A 303,107 1.56% 48.02% 3 
14 GUADALAJARA MONTERREY 269,810 1.39% 49.41% 4 
15 MEXICO TAMPICO 269,476 1.39% 50.80% 2 

OTROS _Jl54_!..983 49.20% 100% 
Totel 19,393,612 100% 

NOTA: PASAJEROS AEROPORTUARIOS/ 2. 



MERCADO NACIONAL 
Ingreso por Pasajero-Kilómetro (Yield) para Aeroméxico y Mexicana. 

Pesos promedio de 1999 

1.285 

1.180 
N 
ID 
-.,j 

0.989 

1 
1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 

FUENTE: AEROMEX/CO Y MEXICANA; ENERO.JUNIO 1999. 
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"' (XI 

ESTRUCTURAS TARIFARIAS 
Tarifas más alta y más baja en viaje sencillo: Mayo 2000 
Dólares 

MERCADOS TURISTICOS DOMESTICOS MERCADOS MEX·EUA 
707 

539 

205 

150 140 
95 

544 

378 

161 159 150 

ACA·MEX MEX·ZIH MEX·PVR MEX·MZT CUN·MEX NYC-MEX MEX·ORD LAX·MEX MEX·MIA MEX-SFO MEX-SAN 

FUENTE: AEROMEx/CO y MEXICANA; 
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